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- Documentez-vous ; 
prévoyez-la dans vos projets 
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@ Eclairement maximum. 


y @ Finesse de lignes : esthétique moderne. 
@ Ni peinture, ni entretien: les alliages légers ne rouillent 
pas. 


@ Tels sont les avantages de la fenétre en alliage léger, 
mais son prix jusqu'à présent élevé en limitait l'emploi. 

@ Ce problème est enfin résolu. 

@ Cette fenêtre dont STUDAL est l'agent exclusif de 
vente, est fabriquée industriellement par les Etablisse- 
ments SCHAUDEL à partir de profilés LUMINAL en 
almasilium. 

@ Les assemblages précis et indéformables sont réalisés ! 
par soudage sur machines automatiques. 

@ Sa pose ne nécessite aucune précaution ni technique 
spéciale. 
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LE TREILLIS SOUDE 


Dans la cité BELLE-BEILLE, à Angers, 
(679 logements en 55 batiments) les 56.000 


andez 
m2 de la dalle de compression sont armés ps nos À, 
de Treillis soudé en rouleaux de 200 m2. | Je service Bice cate! \ 
J e 1 
Architecte en chef : M. H. Madelain. > feuillets docum ae 
Bureau d'Etudes techniques : OTH. ‘s 


Entreprise-pilote : Brochard et Gaudichet, 
Angers. 
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Pour Îles cuisines, 
j'ai choisi l'évier 


en ACIER INOX... 


Pourquoi ? 


* Ses dimensions normalisées facilitent tous les projets. 
Son encombrement minimum permet de le placer 
dans les plus petites cuisines. 

% Pas de risque de casse au transport (ni après !) 
Autrefois, les éviers avaient beau être enrobés de paille 
et de papier, il y avait toujours une casse énorme. 

x Une manutention très simplifiée. 

Ces éviers s’empilent les uns dans les autres comme 
des assiettes, et ils sont si légers! 

* Une installation facile ! 


L’évier en acier inox, n’a pas besoin d’être scellé : 4 vis 
suffisent à le fixer sur son cadre de bois. 


Un évier en acier inoxydable ve 


n'est jamais à remplacer 


Cette marque vous garantit 
que la pièce qui vous est 
proposée est en véritable 
acier inoxydable des Aciéries 
d'UGINE, première fabrique 
francaise d'aciersinoxydables. 
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LA - & et s'entretient facilement. / 
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Renseignements : UGINE-GUEUGNON, 16, rue de Monceau, Paris 8° 
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Le bâtiment principal est l’œuvre de Jean Prouvé. 


Conçu et fabriqué spécialement pour abriter l'Exposition 
de l'Aluminium, ce bâtiment sera utilisé par la suite, en 
tout ou en partie, pour toute autre manifestation; il 
remplacera avantageusement les traditionnelles construc- 
tions, type Exposition : charpentes en bois ou carcasses 
métalliques couvertes de toile à banne ou de tôle ondulée, 
que l’on voit avec quelque regret s’ériger périodiquement 
sur les plus beaux sites de Paris ou de nos grandes villes. 
Sa construction légére, facilement démontable et trans- 
portable, répond, en outre, aux conditions imposées par 
| les règles du M.R.U. relatives aux effets de la neige et du 
vent (vent 180 km/h — neige 60 kg au m°). 
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Entièrement réalisée en métal léger, elle comporte une toiture autoportante 
composée de 114 fermes de 15 m de portée, espacées de 1,342 m et reposant 
sur des poteaux tubulaires en alliage léger. Ce module permet un fractionne- 
ment tous les 4 m, dimension généralement adoptée pour les stands d’exposi- 


tion. 

Ces fermes, de trés grande rigidité, sont constituées par des tôles de 4 mm 
d'épaisseur embouties en forme de V en trois éléments de 5 m de longueur 
chacun, assemblés sur le chantier à l’aide de pièces de liaison en alliage léger 
moulé. L’intervalle entre les fermes est couvert par des « tuiles » en tôle mince 
de métal léger (épaisseur 16/10) au moyen de boulons à crochets, assurant un 
montage et un démontage facile et rapide. Les fermes constituent, en raison de 


la forme de leur profil, des gouttières d'écoulement des eaux pluviales. 


1 - Vue d’ensemble prise de la rive droite de la Seine; 2 - Pignon et façade sur la Seine ; 
3 à 5 - Croquis de Jean Prouvé montrant le principe de construction : coupe transversale et 
détails des fermes. 
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SOCIÉTÉ DES BASALTES FRANCAIS - 57, RUE PIERRE CHARRON - PARIS-8*- ELY. 09-45 et 46- USINE A AUBIGNAS (Ardèche) Tél. 1 à ALBA 


Une réunion exceptionnelle de qualités 


l;asaltine 


(Marque déposée) 


BASALTE RECONSTITUÉ 


est un matériau qui, dans ses appli- 
cations aux travaux de voirie et 
travaux publics, réalise la synthèse 
de toutes les qualités recherchées. 


e Résistante, 

e Décorative, 

e Inusable, 

© Ingelive, 

© Antidérapante, 
@ Economique. 


BORDURES 


Bordures-caniveaux 
Caniveaux 
Bouches d’égout 


DALLES DE VOIRIE 


DALLES POUR AÉRODROMES 


L'emploi de BASALTINE est généralisé 
sous forme de dalles spéciales pour 


SOLS INDUSTRIELS 


Demandez la documentation 


altin 


(Marque déposée) 
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Bordures et 
caniveaux à 


»vage de chaque ferme, qui ne pèse que 350 kg, se fait très aisément. Le poids de 
yuverture ainsi constituée est inférieur à 25 kg par mètre carré. 
ontreventement horizontal est assuré par des câbles d’acier régnant sur quatre 
ées à chaque extrémité du bâtiment. Les efforts du vent sur les façades sont 
rbés par des jambes de force tubulaires, de longueur réglable, placées tous les 
à l’extérieur de la façade secondaire. Dans le plan de cette même façade, des 
its assurent la résistance à la poussée du vent sur les pignons. 
oiture repose sur les deux façades dont l’ossature est simplement formée de 
aux. Ces poteaux, d’un profil tubulaire spécialement étudié, obtenu par assem- 
e de deux demi-profils soudés entre eux par points, sont en alliage léger et filés 
presse. Espacés de 1,342 m, ils sont fixés au sol au moyen de pièces moulées 
ant assises auxquelles ils s’articulent par un axe. Au sommet, une pièce analogue 
elie, également au moyen d’un axe, aux pièces moulées d'extrémité des fermes 
forment gargouilles et assurent l’évacuation des eaux pluviales qui s’égouttent 
l’intérieur des poteaux. 
façades constituent de vastes surfaces largement vitrées, les panneaux de verre 
nant avec des panneaux d’aluminium suivant un jeu qui peut être modifié 
lonté selon l’utilisation du bâtiment ou l’effet à obtenir. Les panneaux et les 6 
es sont simplement fixés par des clips s’engageant dans des rainures ad hoc 
agées dans les poteaux des façades. 
s les éléments indivisibles de la construction sont d’un poids peu élevé permet- 
la manutention aisée par un ou deux hommes. Le poids d’un poteau de la 
de principale est de 32 kg ; celui d’un poteau de la façade secondaire est de 18 kg. 
açade principale mesure 7,60 m de hauteur, tandis que la hauteur de la façade 
ndaire est de 5,60 m. 
otal, le poids du bâtiment, non compris le verre, est de moins de 30 kg au mètre 
é couvert. 


mince de métal léger; 11 - Vue intérieure (à noter : contrevente 
ment horizontal par câbles d'acier et jambes de force tubulaires 
placées à l'extérieur de la façade secondaire) 


LA CUISINE 


pièce maîtresse de notre maison 


La ménagère, la maîtresse de maison travaille, sans contredit, plus que n’importe quel ouvrier d’usine, plus 
que n'importe quel employé de bureau. Pour elle, il n’est pas de pause, pas d’heures de présence fixe, pas 
de semaine anglaise. Du matin au soir, et souvent tard dans la nuit, elle s’active dans son intérieur. 


De multiples tâches réclament ses soins diligents : ménage, lavage, raccommodage, repassage, courses, et 
' surtout la préparation des repas. 


La cuisine est vraiment le royaume de la ménagère. Elle y passe proportionnellement plus d’heures que dans 
n’importe quelle autre pièce. Elle y effectue plus de travaux que n’importe où ailleurs, et souvent — il faut 
le reconnaître — dans les pires conditions qui soient. Ceci provient uniquement du fait que la plupart des 
cuisines sont mal aménagées. Dans les usines, dans les bureaux, des organisateurs, des ingénieurs ont étudié 
les gestes à exécuter et les ont réduits au minimum. Les travaux des ouvriers et des employés s’en sont 
trouvés grandement facilités et ils ont pu ainsi accomplir leurs tâches mieux, plus vite, et surtout avec moins 
de fatigue. 


Pour la ménagère, pour la maîtresse de maison, travaillant dans son intérieur, absolument rien n’avait été 
fait pendant des années et des années. 


Combien Une cuisine 


de gestes ‘à vos mesures ”’ 


inutiles. 


En avance de dix ans sur la cuisine américaine la 
plus perfectionnée, Saint-Laurent, avec ses mul- 
tiples dispositifs brevetés couverts par soixante- 
six brevets internationaux, vous propose une 
formule qui correspond bien au goût et à l’espri 
français. 


Le soir, à la fin de sa jour- 
née, la ménagère est recrue 
de fatigue. Comment s’en 
étonner ! Combien a-t-elle 
dû faire de gestes et de 
pas inutiles ? 


Des techniciens sévèrement sélectionnés longue- 
ment formés par des stages à l’usine, au labora- 
toire d’essais et sur les chantiers, se rendent sur 


place étudier la cuisine à transformer ou à ins- 
taller. 


Combien d’éviers ne possèdent pas de paillasse ! La ménagère est obligée de faire quel- 
ques pas pour poser, sur une table, l’assiette qu’elle vient de laver. Combien de boîtes 
à sel sont situées loin du réchaud à gaz ! Combien de pas inutiles pour aller chercher Li ’ pe 
le sel destiné aux aliments. Utilisant au maximum des éléments standard 


Pas £ iqués en gran éri i réan 
L’évier, la table, le buffet, sont trop haut ou trop bas. Les casseroles sont accrochées fabriqués en grande série, mais créant chaque 
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a une barre mal placée. La boite 4 ordures est inaccessible. L’éclairage est insuffisant 
ou crée des zones d’ombre. Ce sont la autant de causes de fatigue supplémentaire. 


Il serait facile de multiplier de tels exemples et chaque ménagère en fait la malheureuse 
expérience chaque jour. 


Cet état de choses ne pouvait pas durer. Ce qui avait été réalisé pour les ouvriers 
d’usine, pour les employés de bureau, pouvait également l’être pour les femmes qui, 
dans la vie, accomplissaient les travaux les plus longs et les plus fatigants. 


Une cuisine fonctionnelle 


C’est ainsi que furent conçues les cuisines fonctionnelles. Composées d’éléments indé- 
pendants pouvant se juxtaposer, ces cuisines offrent à la ménagère un poste de travail 
pratique ou, plus exactement, une série de postes de travail, dont chacun répond aux 
exigences des diverses tâches à effectuer. 


Tout y est prévu pour éviter la fatigue et les pas inutiles. Tout y est calculé pour que 

la position de travail soit la plus normale et la plus rationnelle possible. 

Les multiples problèmes posés pour l’organisation et par le rangement ont reçu des 

solutions aussi intelligentes qu’élégantes. Grâce à des recherches très poussées, grâce 

aussi à des études systématiques des différents gestes à accomplir, il a été possible 

de déterminer la place que chaque chose devait normalement occuper dans une cuisine. 
Certains perfectionnements constituent de 
véritables astuces. Leur simplicité même est 
une garantie de leur efficacité. 


Indépendamment d’une surface de travail 
considérablement accrue, et à hauteur conve- 
nable, ces cuisines permettent à la ménagère 
de trouver ce dont elle a besoin à l’endroit 
exact où elle en a besoin. Ainsi, plus de recher- 
ches fastidieuses, économie de gestes, de 
temps, de fatigue. 


Ces cuisines fonctionnelles constituent un 
gros progrès. Une nouvelle formule voit le 
jour qui est la seule à offrir dans tous les cas 
une satisfaction totale. On installe main- 
tenant 


fois les compléments nécessaires au cas envisagé, 
ces techniciens réalisent des cuisines « à vos 
mesures » qui répondent exactement à vos besoins: 
Cette équipe de techniciens (+) — qui est unique 
en son genre en France — arrive ainsi à résoudre 
les problémes les plus divers et les plus diffi- 
ciles en tenant compte à la fois des dispositions 
spéciales de la piéce et des désirs légitimes de celle 
qui y vivra. 


Un technicien Saint-Laurent est 
a votre disposition (CARnot 87-71) 
pour se rendre sur place, sans en- 
gagement ni frais. 


Pour la province, écrivez 149, ave- 
nue de Wagram, Paris-17°, et vous 
recevrez une documentation ainsi 
que l’adresse de la succursale ou 
du concessionnaire le plus proche. 


STRUISEZ MIEUX grâce à l’étude sur plans du 
ement solaire ou diffus, par F. Tonne. Deux 
ures 12x12, 40 pages et 26 planches avec un appa- 
« Horizontoscope ». Ed. : Karl Hofmann Schorndfort, 
art, Allemagne, 1954. Prix : 8,60 D.M. 


rchitecture de ces dernières années est caractérisée 
tout par l'emploi toujours plus étendu de construc- 
légères, donc absorbant moins la chaleur. Parallè- 
nt à cette évolution, de nouveaux matériaux, en pre- 
lieu le verre, prennent une place de plus en plus 
ondérante. Du même coup, l'influence du climat 
ieur sur les conditions régnant à l'intérieur des 
ents s'est terriblement accrue. Le rayonnement de 
faite céleste qui, dans la construction massive à petites 
res, ne pose guère de problèmes d'utilisation ou de 
e, devient alors un problème capital. Diverses 
odes, appartenant à la technique de l'éclairage natu- 
ermettent de rassembler sur le terrain ou la planche 
ssin les données techniques qui importent pour les 
. Le procédé décrit dans ce livre est simple et 
if; il peut être employé sans connaissances préalables 
jales, grâce aux abaques nécessaires a son emploi 
e trouvent à la fin de la partie « Figures ». Ces aba- 
constituent un petit appareil qui permet de déter- 
r rapidement durée d'insolation possible d'un 
in donné, saillie nécessaire pour porter ombre sur 
fenêtre sud, ombre portée d'un bâtiment, etc.; il est 
ment possible d'étudier la trajectoire du soleil en 
oint donné, l'éclairage naturel d'un local, etc. L'appa- 
«Horizontoscope », sans être absolument nécessaire 
grand nombre des recherches décrites, les facilite 
coup et contribue à rendre le travail intuitif et rapide. 


* 


>EMESSENES TAGESLICHT IM WOHNUNGSBAU - 
nditions optima d’éclairage naturel dans le bâti- 
it), par Wilhelm Büning. Fascicule 10 de la série D 
publications « Fortschritte und Forschungen im 
wesen» (Progrès et recherches dans le bâtiment) 
service de Recherches du Ministère de la Construc- 
1 brochure 21x 29,5, 74 pages. Ed. : Franck’sche 
agshandlung, Stuttgart. 1953. Prix : 6 D.M. 


éclairement optimum des piéces d'habitation, des 
2aux, des salles de classe, etc., peut être calculé 
3 exactitude. Ce facteur déterminant du confort et de 
yiéne des bâtiments ne doit pas être le résultat du 
rd et ne pourrait se contenter d'une évaluation 
roximative. La publication technique allemande 
rtschritte und Forschungen im Bauwesen» traite 
3 son fascicule 10 des conditions optima d'éclairage 
rel dans le bâtiment. L'étude se divise en deux 
ides parties : Hygiène et éclairage naturel - Déter- 
ition des ouvertures idéales. Dans la première partie 
développés les éléments théoriques de l'étude 
ctéristiques de l'éclairage naturel - évolution des 
ences hygiéniques - facteurs variables intervenant 
3 l'éclairage d'un intérieur : intensité de la lumière, 
pects, lumière directe, réfléchie, vitrages, dimen- 
s intérieures et extérieures des baies, partie du ciel 
eptible, calcul de l'ouverture, instruments de mesure, 
stermination de l'éclairage optimum - résumé des 
eignements obtenus dans cette première partie. 
leuxième partie est plus particulièrement attachée a 
étermination des ouvertures : surfaces vitrées néces- 
2S par raisons d'hygiène dans les grandes cités, les 
s moyennes, les vieilles villes... choix entre grande 
etite baie - influence du vitrage : habitabilité, éco- 
ie (chauffage, construction...) - urbanisme - fenêtres 
tuellement admises - exemples de plans, avec façades 
espondantes, suivant les différentes solutions d'ouver- 
s. Cette importante question de l'éclairage naturel 
raitée ici avec précision et clarté. 


BIBLIOGRAPHIE 


L'EMPLOI DU CONTRE-PLAQUE-COFFRAGE, par 
Y. Saillard, Ing. E.P.C. Directeur des Services Techniques 
de la Chambre Syndicale, J. Besset, Ingénieur agronome, 
Ingénieur au C.T.B., et A. Brodeau, Ing. D.P.E. Docteur 
ès sciences de l'Université. Une brochure 24 * 32, 24 p., 
35 illustrations. Extrait de la Revue « Travaux », N° juin 
1954, Paris. 


«Le problème du coffrage a pendant longtemps été 
considéré comme un problème mineur de la construction 
en béton. Pour les ouvrages courants, la conception et 
l'exécution de ces coffrages étaient généralement aban- 
données aux praticiens de chantier dont la routine sup- 
pléait souvent à la technique. C'est seulement pour les 
ouvrages exceptionnels, tant dans leurs dimensions que 
dans leurs sollicitations, que cette question était confiée 
au bureau d'études, Ces deux pratiques étaient extrêmes. 
L'une ne dépassait guère le stade artisanal, l'autre attei- 
gnait celui de la vaine spéculation. L'une était réputée 
économique parce qu'elle était rudimentaire; l’autre était 
réputée coûteuse, mais apportait à l'ingénieur la sécurité 
d'une justification mathématique. Or, la simplification et la 
rationalisation des coffrages ont une incidence sur le prix 
global d'un ouvrage: c'est dans le sens de l'industrialisa- 
tion des procédés de construction que doit se poser le 
problème du coffrage ». Des recherches effectuées en 
collaboration par la Chambre Syndicale des Construc- 
teurs en ciment armé et le Centre Technique du Bois, ont 
permis la mise au point d'un contre-plaqué-coffrage répon- 
dant aux besoins du constructeur, en lui permettant une 
économie réelle dans cette nouvelle industrie que tend 
à devenir la Construction. Ce sont les résultats de ces 
recherches et essais qui font l'objet de la communication 
publiée par la Revue « Travaux ». 


* 


LES REPARATIONS AUX IMMEUBLES, par G. Fau et 
A. Debeaurain, Magistrats, suivi de l’étude et du tableau 
alphabétique des Réparations Locatives, par R. Béraud, 
Chargé de Cours a la Faculté de Droit d’Aix-en-Provence. 
Une brochure 13 x 22, 164 pages. Ed. : Annales des 
Loyers, Forcal quier (Basses-Alpes). Prix :750 francs franco. 


S'il est un problème qui intéresse aujourd'hui proprié- 
taires et locataires, c'est bien celui de l'entretien des 
immeubles, Sans prétendre apporter de solutions nou- 
velles, cet ouvrage analyse les divers aspects juridiques 
de cette question, d'après la jurisprudence la plus récente, 
et compte tenu des nouveaux textes sur les loyers. Les 
limites de l'obligation du bailleur (en matière de locaux 
d'habitation comme de locaux commerciaux), les diverses 
clauses des baux relatives aux réparations, l'exécution 
des réparations aux frais avancés du locataire ou au con- 
traire aux frais du bailleur, en forment l'objet essentiel, 
Les auteurs ont élargi le sujet à des matières connexes : 
immeubles menaçant ruine ou insalubres, travaux d'hy- 
giéne, influence des divers travaux sur le prix des loyers. 


* 


OYONNAX-PLASTIQUES. Périodique d'Informations 
Techniques, Economiques et Commerciales. Ed. : SEPPO, 
6, av. Président-Roosevelt, Oyonnax (Ain). A paraitre 
prochainement. 


Les matiéres plastiques constituent un domaine nou- 
veau aux ressources innombrables et peuvent rendre 
aux utilisateurs des services importants. Malheureuse- 
ment, la chimie des grandes molécules est complexe, et 
faute d'information, les plastiques ont souvent été em- 
ployés de façon peu rationnelle. Aussi les éditeurs de ce 
journal mensuel se proposent-ils d'apporter sous une 
forme simple et une présentation agréable, des conseils 
pratiques et des indications utiles sur ces matériaux, leur 
utilisation et les divers procédés de transformation. Ce 
journal publiera en outre, chaque mois, les nouveautés 
sorties des usines d'Oyonnax et de la région, qui four- 
nissent 30 % des objets français en plastique. 


LES TECHNIQUES DE PROTECTION DES BIENS 
CULTURELS EN CAS DE CONFLIT ARMÉ. Un vol. 
17,5 21,5, 222 pages, 112 figures, 48 planches photo- 
graphiques. Ed. : Unesco, av. Kléber, Paris. Prix : 1.500 fr. 


En mai 1954, une conférence intergouvernementale 
réunie à La Haye, sous les auspices de l'Unesco, a adopté 
une «convention sur la protection des biens culturels en 
cas de conflit armé ». Les Etats signataires de cette conven- 
tion se sont alors engagés à respecter, au cours d'éven- 
tuelles opérations militaires, les monuments d'art et 
d'histoire, les musées, les bibliothèques, les archives et 
les autres biens culturels. Ils ont considéré en outre 
qu'il était indispensable que les pays où ces biens sont 
situés prissent, dès le temps de paix, les mesures appro- 
priées à leur sauvegarde. Mais la protection de ces édi- 
fices ou de ces œuvres d'art pose des problèmes tech- 
niques que les spécialistes responsables doivent avoir 
étudiés à fond. C'est pourquoi l'Unesco vient de publier 
un manuel qui présente ces problèmes sous tous leurs 
aspects, indique les éléments fondamentaux des solu- 
tions, et mentionne de nombreux exemples de réalisa- 
tions, Ce volume a été rédigé sous la responsabilité du 
« Comité international pour les monuments, les sites d'art 
et d'histoire et les sites de fouilles archéologiques », 
institué par l'Unesco, par H. Lavachery, professeur à 
l'Université de Bruxelles, et A, Noblecourt, conseiller 
technique du service de sécurité des musées de France, 
Abcndamment illustré de dessins et de photographies, 
il étudie en détail successivement les risques qui mena- 
cent les biens culturels (effets des divers projectiles, des 
bombes « traditionnelles », des bombes atomiques), 
l'organisation nationale et internationale de la protec- 
tion, la protection contre les incendies, la sauvegarde 
des édifices et des objets culturels transportables, et 
enfin la construction et l'aménagement des abris. 


* 


LOGER. CONSTRUIRE. N° 17 Bulletin d’Information du 
Service départemental du logement. Préfecture de la 
Seine. Une brochure 21 x 27, 48 pages. Ed. : Préfecture 
de la Seine. Service Départemental du Logement. 


Au sommaire de ce bulletin, nous notons : Urbaniser 
la Ceinture verte, par R. Pouzet, Préfet, Secrétaire général 
de la Seine - Le choix des familles mal logées pour l'attri- 
bution des logements neufs - Le programme de construc- 
tion de la Caisse des Dépôts et Consignations - Le pro- 
gramme de construction des logements de première 
nécessité - Les travaux des assemblées municipales et 
départementales. L'action administrative en faveur de 
l'habitation - Les travaux de la commission d'aide au 
logement. 


* 


THE AMES DEMONSTRATIONS IN PERCEPTION 
(Les démonstrations de Adelbert Ames en matiére de 
perception), par William H. Ittelson. Une brochure 
21,5 x28, 88 pages, très nombreuses illustrations. Ed. : 
Princeton University Press. Princeton, N. Jersey, U.S.A., 
1952. Prix : 4 $. 


Dans ce volume, William H. Ittelson a entrepris de pré- 
senter quelques-unes des expériences les plus impor- 
tantes concernant la perception visuelle faites par Adelbert 
Ames. Ces expériences permettent une série d’observa- 
tions cohérentes et de grande importance en psychologie, 
psychiâtrie, philosophie, éducation, art et architecture. 
Ces études « d'illusions d'optique » sont toutes présentées 
selon un plan défini : après une brève introduction, une 
photographie ou un dessin de l'appareil utilisé pour 
l'expérience, une description rapide de l'appareil et de 
son maniement, un aperçu des observations caractéris- 
tiques faites avec l'appareil, et enfin des croquis en per- 
mettant la construction. 


TECHNIQUEN 


numéros parus depuis 1946 


ET ARCHITECTURE 


érie : N° 1/2 « Éclairage » — N° 3/4 « Aménagement Rural » — N° 5/6 « Congrès Technique International » — N° 7/8 « Reconstruction 1946 » — N° 9/10 « Fonction Siructure 
orme » — N° 11/12 « Sécurité ». 

érie : N° 1/2 « Architecture Régionale » — N° 3/4 « Urbanisme » — N° 5/6 « Habitation » — N° 7/8 « Résidence » — N° 9/12 « Aéronautique ». 

érle : N° 1/2 « Liants » — N° 3/4 « Tchécoslovaquie » — N° 5/6 « Étanchéité » — Ne 7/8 « Actualités 1948 » — Ne 9/10 « Travail » — N° 11/12 « Murs ». 

érie : N° 1/2 « Perret » — N° 3/4 « Alsace » — N° 5/6 « Équipement Thermique 1 » — N° 7/8 « Équipement Thermique II » — N° 9/10 « L'Art d'Habiter » — N° 11/12 « Conser- 
yn et Création ». 

Série : N° 1/2 « Actualités » — N° 3/4 « Projets et Réalisations » — N° 5/6 « Reconstruction 1951 » — N° 7/8 « L'Eau et le Gaz dans l'Habitation » — N° 9/10 « Actualités » — N° 11/12 
R.U. Le Concours de Strasbourg ». ; 

Série : N° 1/2 « L'Équipement Sanitaire de l'Habitation » — N° 3/4 « Reconstruction »— N° 5/6 « l'Architecture Intertropicale » — N° 7/8 « Boutiques et Magasins ». — N° 9/10 
construction » — N° 11/12 « Actualités ». ; 

Série : N° 1/2 « Algérie » — N° 3/4 « Petites Maisons Economiques » — N° 5/6 « Production et Transport de l'Énergie Électrique » — N° 7/8 « Actualités » — N° 9/10 « L'Élec- 


té dans l'Habitation » — N° 11/12 « Reconstruction ». 


Série : N° 1/2 « Actualités » — N° 3/4 « Revêtements de Murs et de Sols » — N° 5/6 « Le Bois. Techniques Nouvelles » — N° 7/8 « Reconstruction » — N° 9/10 «Revêtements II » 


¥° 11/12 « Secteur Industrialisé - 7.319 Logements ». 


Série : N° 1/2 « Actualités », — N° 3/4 « Circulation Urbaine - Garages - Stations-Service ». 


araître : N° 5/6 « Fermetures 1 » (Portes et Fenêtres). 
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doctrine 
LE SURSIS A STATUER EN MATIÈRE DE PERMIS DE CONSTRUIRE 


L'article 28 ter ajouté par le décret 53-845 du 18 septembre 1953 à la loi d'urbanisme 
du 15 juin 1943 est venu limiter le pouvoir discrétionnaire de l'administration dans 
la délivrance du permis de construire en stipulant : 


« Le sursis à statuer en aucun cas ne peut excéder deux ans. A l'issue de ce délai, 
une décision définitive doit, sur simple réquisition de l'intéressé par lettre recom- 
mandée, être prise par l'autorité chargée de la délivrance de l'autorisation dans les 
formes et délais requis en la matière. L'autorisation ne peut être refusée pour des 
motifs tirés des prévisions: du projet d'aménagement non encore approuvé, à moins 
que celui-ci ait été pris en considération et comporte des dispositions qui s'opposent 
expressément à la réalisation du projet envisagé .» 

La loi est claire pour les demandes déposées après sa publication. Mais qu’advient- 
il des demandes antérieures ? Le délai de deux ans court-il du jour du dépôt ? Ce qui 
reviendrait à conclure que pour les demandes formulées et pour les décisions de 
sursis prises depuis plus de deux ans, l'Administration devait prendre une décision 
définitive. Part-il du jour de la publication du décret ? Où enfin l'intéressé doit-il déposer 
une nouvelle demande pour provoquer une décision de sursis à laquelle s’applique- 
raient ces nouvelles dispositions ? 

A ces questions répond, dans une étude de l'« Actualité Juridique-Travaux », d'août- 
septembre 1954, M® Jacques Gardiès, avocat à la Cour de Paris, qui se fonde sur les 
thèses dégagées par la doctrine dominante. 

En l'espèce, le problème à résoudre est celui de l'application de la loi dans le temps, 
dans un domaine ressortant au droit public, 

La brève analyse que présente l'auteur des théories tant « publicistes » que « civi- 
listes » le conduit a énoncer la solution suivante. 


textes officiels 


Allocation de logement : taux pour la période du 1°" juillet 1954 au 30 juin 1955. 

Décret n° 54-704 du 30 juin 1954, J.O. 3 juillet. 

Architectes : élections prévues pour le renouvellement du tiers sortant des membres 
des conseils régionaux de l'Ordre des Architectes (1er tour, 5 novembre 1954). Arrêté 
du 13 août 1954, J.O. 3 septembre. 

Construction : entretien des habitations. Réglementation. Assouplissement. 

Décret du 11 août 1954, J.O. 14 août. 

Groupes d'études techniques de la construction. Organisation et fonctionnement. 

Arrêté du 23 juillet 1954, J.O. 25 juillet et rectificatif J.O. 4 août. 

Dommages de guerre : Caisse Autonome de la Reconstruction. Titres à émettre 
en règlement de dommages de guerre afférents aux biens meubles d'usage courant 
ou familial. Caractéristiques. Arrêté du 13 août 1954, J.O. 18 août. 

Modalités de liquidation et de règlement des dommages de guerre afférents aux 
biens meubles d'usage courant ou familial. 

Loi n° 54-922 du 17 septembre 1954, J.O. 18 septembre, modifiant le décret n° 53-717 
du 9 août 1953, modifié par le décret n° 53-985 du 30 septembre 1953 et par la loi n° 53- 
1324 du 31 décembre 1953. 

Fonds commun de l'allocation de logement : affectation des disponibilités au 
service des prêts destinés à l'amélioration de l'habitat. 

Décret n° 54-705 du 30 juin 1954, J.O. 3 juillet; arrêté du 30 juin 1954, J.O. 3 juillet. 

Impôts : loi fiscale n° 54-817 du 14 août 1954, J.O. 17 août. 


jurisprudence 


Dommages de guerre 


Calcul de l'indemnité de reconstruction : abattement pour vétusté. Travaux effec- 
tués par le propriétaire. 

La circonstance que le propriétaire a apporté avant le sinistre des améliorations à 
son immeuble peut valablement être prise en considération en vue de ramener le taux 
de l'abattement pour vétusté applicable audit immeuble à un chiffre inférieur au taux 
maximum autorisé par la loi. 

(Commission régionale de Rennes, 22 janvier 1954, Queinnec : l'« Actualité Juridique ». 
Travaux 1954-II-349 et les observations). 

Dommage indemnisable : navire saisi et vendu sur ordre d'une autorité alliée. 

1° La capture d'un navire en 1940 par les autorités britanniques, sa rétention par les- 
dites autorités et sa vente forcée après jugement d'une Cour des prises, constituent 
dans leur ensemble des faits de guerre et ouvrent droit à une indemnité de dommages 
de guerre au titre de l'article 2 de la loi du 28 octobre 1946, sans qu'il y ait lieu de 
rechercher si, sur le fondement de l'article 6 - 6° qui vise les dommages causés par 
les troupes alliées, lesdites opérations constitueraient également un dommage au sens 
de ce dernier texte, ou bien au contraire, présenteraient le caractère d'une voie de droit 
exclue du champ d'application de la législation des dommages de guerre. 

2° La circonstance que le prix de la vente du navire saisi a, en vertu d'accords 
gouvernementaux ultérieurs, été reversé au propriétaire du navire, ne doit pas être 
regardé comme un « versement de sommes destinées à couvrir l'ensemble du dommage 
subi » au sens de l'article 8 de la loi et par suite n'a pas pour effet d'exclure le dommage 
du champ d'application de ladite loi, 

(Commission supérieure de Cassation, Plénière, 24 mai 1954, Société des Établis- 
sements Fromal : l'« Actualité Juridique-Travaux », 1954-II-351 avec les conclusions de 
M. le Commissaire du Gouvernement Heumann et les observations). 

Emploi du droit à l’indemnité : transfert en vue de la reconstitution sur un autre 
emplacement. 

Lorsque le sinistré est autorisé à reconstituer son bien sur un autre emplacement, 
l'autorisation de transfert ne peut porter que sur la fraction de l'indemnité de recons- 
titution qui n'a pas encore été absorbée par des dépenses de reconstitution déjà effec- 
tuées sur place. 

(Commission Supérieure de Cassation, Plénière, 4 février 1954, Commissaire du 
Gouvernement des Vosges c. Paul Humbert : « L'Actualité Juridique-Travaux » 1954- 
11-355 et les observations). 


Dommages de travaux publics 


Responsabilité décennale : Causes d'interruption. Aveu de responsabilité des 
constructeurs. 

1° Le délai de responsabilité de dix ans prévu aux articles 1792 et 2270 du Code 
civil n'a été prolongé par aucun des textes législatifs suspendant les délais pendant la 
durée des hostilités. 

2° Ce délai couvre à la fois l'acte dommageable et l'introduction del'action en respon- 
sabilité du maître de l'ouvrage. 


le marché immobilier 


Résultats d'adjudications à Paris 

Parmi les adjudications du mois de juillet, celle de l'Hôtel de Paris revêt le plus 
d'intérêt. Sans se laisser influencer par deux échecs précédents, l'Administration des 
Domaines a maintenu une mise à prix en rapport avec la valeur réelle du lot et a obtenu 
en définitive pour ce bel ensemble un prix relativement satisfaisant, qui ne représente 
toutefois que quatre-vingts fois le prix de revient théorique de 1914. 

Dans le domaine des hôtels particuliers à usage d'habitation, de classe seulement 
moyenne, on a enregistré une vente à très bas prix, rue Raffet, dans le XVI* arrondis- 
sement, qui n'a pas sensiblement dépassé sa valeur de sol nu. L'hôtel d'habitation est 
devenu de vente difficile parce qu'il oblige à trop d'entretien, d'impôts, de réparations, 
de service, En expertise, on tend à limiter l'estimation de l'ensemble bâti à la valeur 
hypothétique du terrain nu et libre. 

Pour les terrains, deux références intéressantes : rue des Haies{ XX° arrondissement 
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La loi nouvelle s'applique à compter de son entrée en vigueur. Le sursis pi 
la demande déposée avant le décret du 18 septembre 1953, ne devrait donc plus dt 
jusqu'à l'approbation du plan, mais seulement deux ans à compter de la date d'en 
en vigueur de la nouvelle loi. 

Cette solution, qui paraît logique, est satisfaisante au point de vue pratique. 

En effet, si l'on admettait que le délai a commencé à courir dès avant la public: 
du décret du 18 septembre 1953, l'administration aurait été assaillie des demandes p 
tous les sursis à statuer pris depuis plus de deux ans. 

Si l'on décide, au contraire, comme le fait l'Administration que le délai ne doit s'ap 
quer qu'aux nouvelles décisions de sursis, c'est alors pénaliser les anciens demand 
qui, pour bénéficier de la loi, seraient obligés de déposer une nouvelle demar 

Ils peuvent ignorer cette interprétation, de bonne foi et perdre ainsi du ten 
alors qu'une nouvelle requête, déposée dès la publication du décret, bénéficierai 
ses dispositions. 

La solution intermédiaire, consistant à faire courir le délai pour les anciennes ¢ 
sions de sursis dès la publication du décret, concilie, semble-t-il, l'intérêt des p 
culiers et celui de l'Administration. 

La mesure du sursis est particulièrement grave puisqu’ « elle permet de fra] 
d'interdiction de bâtir, tous terrains situés dans le périmètre d'un simple p 
d'aménagement en cours d'élaboration et qui, peut-être, n'aboutira jamais, ow 
n'aboutira que dans un avenir éloigné et au nom d'un danger peut-être puren 
imaginaire. » (Note sous C.E., 15-3-54, A.-J. Dr. Adm. 1954, 11, n° 25). 

L'auteur conclut ainsi : le législateur, avec raison, a limité, dans une certaine mes! 
le pouvoir discrétionnaire de l'Administration. Le délai de deux ans à partir d 
publication de la loi pour le sursis en cours, dcit être une de ces limitations. 


— Bénéfices imposables, plus-values réalisées à l'occasion des ventes de te 
montant, conditions de l'exonération partielle : article 7 - II - II - IV. 

— Droits de mutation, réduction, conditions, construction avant l'expiration 
délai de quatre ans : article 6. 

— Impôt sur les sociétés, exonération, lotissement par sociétés coopératives 
construction, sociétés d'économie mixte ou « castors » : art. 19. 

— Taxe proportionnelle, exemption, produits des emprunts pour la constructit 
article 7, I; sociétés civiles formées entre membres d'indivision provenant, de suc 
sions ou de donations : Article 8; taux réduit, plafond, modification, 440 000 f : article 

— Taxe sur le chiffre d'affaires, assiette : Article 55; exonération, lotissement 
sociétés coopératives de construction, sociétés d'économie mixte ou « casto 
Article 19. 

— Taxe sur la valeur ajoutée, collectivités locales effectuant pour elles-mêmes 
travaux immobiliers, réfaction de 35 % : Article 54. 


Prime de déménagement et de réinstallation : conditions d'attribution. 
Circulaire du 26 juillet 1954, J.O. 5 août. 


Réquisitions : pouvoir, du Préfet. Sursis à l'expulsion de certains occupants. 
Loi n° 54-726 du 15 juillet 1954, J.O. 16 juillet et rectificatif J.O. 21 juillet. 


Urbanisme : code de l'Urbanisme : J.O. 26 juillet 1954 (Reproduit intégralement 4 
le numéro 31 du 31 juillet 1954, du « Moniteur des Travaux Publics et du Bâtiment »). 


3° Il s'agit d'un délai préfixe qui ne peut, en principe, être interrompu que pa 
citation en justice. 

49 Est également interruptif dudit délai l'aveu par le constructeur de sa pre 
responsabilité dans les malfaçons constatées. 

(Conseil d'Etat, 28 mai 1954, Ville de Bois-Colombes : « L'Actualité Juridique-Trave 
1954-11-342 et les observations.) 


Échange d'appartements 


Opposition formée par le propriétaire après expiration du délai de quinzaine: 
Un propriétaire peut toujours poursuivre la nullité d'un échange sans encourir auc 
forclusion, lorsqu'il est en mesure de démontrer que cet’échange est entaché di 
gularité ou de fraude. ; 
(Cour de Paris, VIe Chambre, 3 mai 1954 - « L'Actualité Juridique-Loyers » 1 
205.) 
Marché de travaux publics 


Convention entre une ville et une société privée aux fins d'exploitation de la di 
bution d'eau, en régie intéréssée. Exception d'irrecevabilité tirée de l'application 
dispositions de l'article 541 du Code de Procédure. Règlement définitif non 4 
de réserves. Renonciation implicite. 

1° Un règlement de décompte définitif intervenu dans le cadre d'une régie 
ressée, après notification au régisseur d'un solde de compte créditeur, non a 
de réserves, doit être considéré comme une manifestation non équivoque de rene 
à toute réclamation ultérieure, en ce qui concerne l'établissement et la liquidation 
comptes de la régie. | 

2° Les dispositions de l'article 541 du Code de Procédure civile applicable 
matière administrative sont de droit strict et d'interprétation étroite. 

(Tribunal administratif de Caen, 27 avril 1954, ville de Saint-Lô c/Sté Chabal et 
« L'Actualité Juridique-Travaux » 1954-II-344 et les observations.) 


Prix du loyer 


Bail en cours à la date de l'entrée en vigueur du décret du 9 août 1953. C 
d'échelle mobile ayant pour effet de porter le loyer à un taux excédent la valeur lo 
Réduction du loyer à la valeur locative. + 

La convention licitement conclue en 1937 et prévoyant une révision triennale du 
du loyer suivant l'indice du coût de la vie, dont l'exécution a été suspendue pi 
législation de guerre relative à la tarification des loyers peut, depuis l'entrée en 
des dispositions du décret du 9 août 1953 (article 4, alinéa 3), recevoir application 
la mesure où le jeu de la clause d'échelle mobile n'a pas pour effet de porter I 
du loyer revisé à un taux dépassant la valeur locative définie à l'article 27 de la 
let septembre 1948. 

(Cour d'appel de Besançon, Première Chambre, 30 mars 1954, Nouveau ¢/ 
Couturier - « L'Actualité Juridique-Loyers » 1954-II-208 et les observations.) 


dans un secteur déshérité, on ne paye pas plus de 3 720 fr le mètre carré, car oF 
peut construire ni maison de rapport ouvrière ni immeuble à revendre par app 
ments : on ne construit plus pour louer et on ne bâtit pour revendre par lots que 
des situations au moins semi-bourgeoises. Dans ces conditions, les terrains de 
sorte ne valent plus guère que pour entrepôts, d'où un grand décalage de 
rapport aux emplacements simplement moyens. 

On notera cependant le fléchissement des belles situations résidentielles a Ne 
vers Saint-James, un terrain rectangulaire n’a pas trouvé preneur a 20 000 fr le 
carré et le mois dernier en bordure de l'avenue du Roule, on n'avait pas atteint 
le mètre carré. Toujours à Neuilly, rue Borghése, un terrain n'a intéressé aucun 
teur à 20 000 fr le mètre carré. 

(Pour tous renseignements détaillés, voir « L'Actualité Juridique-Loyers », 
résultats d'adjudications, Paris, Banlieue et Province et les suppléments.) 
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circulation urbaine 


troduction 


par BERNARD LAFAY 
Président du Conseil Municipal, Député de Paris 


Parler des embarras de la circulation de nos villes et, en particulier, de Paris, est devenu un 
lieu commun. Ce probléme devient chaque jour plus angoissant, et aussi plus ruineux pour l’économie 
du pays. On a pu évaluer récemment à des milliards les pertes que représentent le gaspillage d'essence, 
l'usure des moteurs et des organes essentiels des voitures, etc., sans parler du temps perdu, de l’impos- 
sibilité de stationner et des conséquences de la pollution de l'air par les gaz d'échappement dans les 
embouteillages. 

Cependant, il est indispensable de souligner ici que ce ne sont pas uniquement des mesures 
réglementant la circulation et le stationnement, si nécessaires et judicieuses soient-elles, qui pourront 
donner une solution au problème de la circulation urbaine. Facilitant celle-ci pendant quelque temps, 
elles finissent par être dépassées, car elles ne s’attaquent pas à la racine du mal: l’inadaptation de 
nos villes, presque toutes de conception très ancienne, au trafic motorisé. 

Devant l'augmentation continue du nombre de voitures et la concentration de celles-ci dans 
les grandes villes, une collaboration des urbanistes, des architectes et des techniciens s'impose ; il 
n'importe pas seulement de canaliser un flot de voitures dans une artère donnée, mais de déterminer 
les raisons pour lesquelles le flot se forme et la façon dont il peut être diminué, en agissant sur la 
densité d'habitation ou d'occupation, la localisation des activités industrielles et commerciales, 
l'emplacement des bâtiments qui attirent un grand nombre de visiteurs, l'aménagement de voies 
destinées uniquement au trafic rapide, etc. Pour Paris, il suffit, à titre d'exemple, de mentionner 
les Halles, certaines Gares ou Palais d’Exposition pour qu'autant de problèmes délicats soient posés. 

Des mesures prises au cours de ces dernières années, notamment à Paris, ont donné des résul- 
tats encourageants. Il est infiniment souhaitable qu’elles soient encore amplifiées, puis coordonnées 
dans un véritable Plan d'Urbanisme, chaque jour plus nécessaire. 

Mais certains problèmes particuliers ne pourront être résolus que par une législation nouvelle 
‘et par des initiatives hardies, tel le stationnement des voitures : aucun nouvel immeuble important 
à Paris, ne devrait être construit, sans comporter en sous-sol ou en rez-de-chaussée un garage pour les 
habitants et un parking pour les visiteurs ; ce dernier est indispensable pour les immeubles de bureaux 
et, à plus forte raison, pour les futurs Palais dont la réalisation doit être entreprise prochainement. 

Il faut mentionner également qu'en matière de circulation, l’évolution est extrêmement 
rapide. Si, à un moment donné, l'institution d’un sens unique pouvait faciliter l'écoulement du trafic 
dans une rue, cette mesure isolée peut se révéler rapidement insuffisante : la coordination des diverses 
voies à sens unique dans un quartier ou dans une zone importante de la ville deviennent alors obli- 
gatoire. L'aménagement de certains carrefours en ronds-points peut les rendre moins dangereux et 
ms éviter la formation de « bouchons » : cependant, dès que le trafic dépasse une certaine importance, 
le rond-point devient de nouveau inefficace, et l'installation d’ilots directionnels devient indispen- 
sable. Les « refuges » pour piétons peuvent donner à ceux-ci une sécurité accrue, mais ils peuvent aussi 
être la source d'accidents et d’embouteillages, et leur suppression s'avère souvent nécessaire. 

N’oublions pas, enfin, que ces aménagements urbains doivent rendre a nos villes et a notre 
capitale l’agrément et la beauté que celles-ci sont parfois en train de perdre du fait de l’invasion de 
l'automobile : boulevards et rues transformés en parkings, places d’harmonieuse ordonnance parse- 
mées de bornes et de panneaux indicateurs! Les trottoirs, et même certaines rues doivent être rendus 
aux piétons, les îlots directionnels aménagés avec des gazons, des plates-bandes, des fleurs. 

Il est encourageant de voir la Revue « Techniques et Architecture » consacrer une importante 
étude au problème de la circulation dans les centres urbains et aux questions de garages et de parkings 
qui s’y rattachent ; un grand effort doit être entrepris dans ce domaine, si l'on veut que nos villes 
puissent offrir de nouveau un cadre agréable à la vie de l'Homme. Cette étude est donc une contri- 
bution qui vient à son heure. 
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problèmes de circulation dans les centres urbains 


PAR 


Ricarpo C. HUMBERT 


URBANISTE-CONSEIL DIPLOMÉ I.U.P. ET INGÉNIEUR-CONSEIL DIPLOMÉ E.C.P. 
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Le Centre d'Etudes de la Direction de l'Aménagement du Territoire du Minist 
de la Reconstruction et de l’ Urbanisme chargea, en 1949, M. Ricardo C. Humbert de rédi 
une note technique sur « Les Problèmes de Circulation dans les Centres Urbains ». 

Il s'agissait surtout d'étudier les principes et les tendances, ainsi que les réalisati 
jugées bonnes — notamment les réalisations étrangères, les françaises étant généralem 
très connues — puis d'en tirer des conclusions pouvant orienter les techniciens françt 


en celle matière. 


L'auteur et nous-mêmes remercions le M.L.R. d'avoir donné l'autorisation de publ 


une version de cette note, résumée el mise à jour. 


considérations préliminaires 


De tous temps les hommes ont éprouvé le besoin d'échanger 
leurs idées et leurs productions ; ils ont été aussi désireux de 
donner leur superflu que de prendre ailleurs ce qui leur man- 
quait sur place. Aujourd’hui, la circulation et les transports 
marquent profondément notre vie et ils ont atteint un tel 
degré d'intensité et de développement que nos activités en 
bénéficient ou en pâtissent. Les échanges commerciaux et 
spirituels se sont multipliés par suite des exigences de l’homme 
moderne, et celui-ci, toujours insatisfait, en formule sans cesse 
de nouvelles. Ce besoin d'échanges a créé à la surface de la 
terre des courants qui se ramifient à l'infini, au fur et à mesure 
que l’on restreint le champ d’observation. 

Les déplacements et les transports sont particulièrement 
intenses dans les endroits où se concentrent d’importants 
groupes humains ; de là, l’attention spéciale que méritent le 
cadre urbain et ses environs. 

Il nous semble inutile d’insister sur le caractère confus de 
la gigantesque circulation moderne. Le spectacle qui se déroule 
sous nos yeux et dont nous sommes aussi les victimes, suffit 
à faire sentir la nécessité de mesures radicales afin d’éviter 
le chaos futur. C’est en effet par millions que les véhicules 
automobiles vont affluer sur un réseau qui n’a pas été concu 
pour eux, 

C’est dans les villes surtout que la crise prend une tournure 
aiguë, Le temps perdu, l’usure des véhicules soumis à des 
accélérations, des freinages et des arréts continus, le gaspillage 
de combustible lors des embouteillages, la fatigue et la ner- 
vosité, les accidents, etc., constituent des pertes sensibles 
pour la Société. 

La conclusion à laquelle nous arrivons est la suivante : en 
matière de circulation, les conceptions qui ont prévalu jusqu’à 
nos jours sont généralement surannées. Il est temps, il est 
même grand temps, de procéder à une révision complète des 
notions qui sont encore appliquées. Tout problème, si minime 
soit-il, doit être étudié à fond car si, pris isolément, son impor- 
tance peut sembler négligeable, il intervient dans l’économie 
locale et même nationale. L'homme avec ses guerres et la 
nature avec ses cataclysmes offrent périodiquement la possi- 
bilité de reconstruire villes et villages sur de nouvelles bases ; 
de même, l'accroissement de la population, la découverte de 
nouvelles sources de matières premières, la décentralisation 
des industries lourdes et bien d’autres circonstances peuvent 
être le point d’origine de nouvelles agglomérations. 

Face aux difficultés causées par la circulation intensive dans 
nos villes, bon nombre de solutions ont été préconisées pour y 
porter remède, On serait tenté de croire qu'avec la création 
de voies nouvelles, l'élargissement de celles qui existent et 
quelques mesures en matière de stationnement, le problème 
pourrait être résolu. Malheureusement, il est, en réalité, plus 
complexe, L'accroissement du trafic des véhicules semble en 
être la cause principale, il n’y en qu'une. Le mal est plus pro- 
fond. Il vient de l’organisation même de nos cités et d’une 
conception périmée du système des voies, 

Devant la situation actuelle, et celle qui s'annonce, des 
mesures ont été appliquées avec plus ou moins de bon sens. 
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Or, le problème de la circulation, comme bien des problèmesa 
reste, peut être résolu de deux façons essentiellement distinett 
On peut s’en tenir à la réalité, et chercher à adapter t 
bien que mal le réseau à la circulation présente et à celle @ 
futur proche. On subit la circulation, et la méthode peut ét 
dite passive. | 

Par contre, une méthode plus rationnelle consisterait 
rechercher les causes qui donnent naissance à la circulatie 
afin d’en être maître. 


Prenons un exemple : supposons une cité sinistrée, travers 


par un fleuve, les deux rives n'étant reliées — pour simplifi 
les données — que par un seul pont provisoire. Quel est 


débit à prévoir pour déterminer les dimensions du noux 
ouvrage ? 

La méthode passive établirait des statistiques de va-et-vie 
entre les deux rives, tant pour les véhicules que pour les piéton 
puis augmenterait les données pour tenir compte du fut 
Transformer ces débits en largeur de chaussée et de trott 
est une tâche spécifique de l'ingénieur des Ponts et Chaussé 
et personne, l’urbaniste moins que tout autre, ne le conteste] 

La méthode active conduirait à se demander pour quel 
raisons les habitants éprouvent le besoin d’aller d’une rive 
l’autre. Peut-être qu’apparaitrait alors la possibilité de su 
primer, dans un futur proche, un certain nombre de ces allé 
et venues, grâce à un aménagement de chacune des de 
« moitiés ». Le pont pourrait alors soit être de dimensions pl 
modestes, soit convenir à un trafic plus important ; les hal 
tants perdraient moins de temps et... d'argent. 

Or, tandis que l’ingénieur est à même de résoudre le pl 
blème posé de la première manière, il ne peut l’envisager SI 
vant la seconde, ne disposant pas des moyens de mener 
bien cette réduction des trafics. La méthode active, logique 
intelligente, seule susceptible de résoudre intégralement | 
problèmes de circulation urbaine — j’insiste sur ce m 
«urbaine » — ne peut donc être que le fruit des méditatio 
de celui qui a étudié la Cité dans son ensemble, en a découve 
les besoins et les possibilités, et l’a aménagée en conséquem 
Puis, après avoir organisé ou réorganisé la circulation en ps 
ticulier, il soumettra les directives aux techniciens qui mal 
rialiseront les résultats de l'étude. 

Ainsi pendant que certains spécialistes envisageront d’am 
liorer dès à présent la circulation urbaine, d’autres établire 
des plans et règlements en vue de diminuer la densité 
population, de fixer un zoning avantageux, d'exiger le st 
tionnement futur en dehors de la voie publique, etc. Certair 
solutions sont malheureusement onéreuses ou demandent 
temps. D'autres, contrairement à une opinion fort répandi 
sont d’un coût insignifiant en relation avec les bénéfices et dù 
effet immédiat ; elles n’exigent, outre quelques connaissane 
techniques et psychologiques, qu’une dose de bon sens! 

L'objet de cet article est d’étudier les divers problèmes G 
pose la circulation dans le cadre urbain et d’en faciliter 
solution pour améliorer les déplacements et transports ail 
que le bien-être des habitants. 

Moyennant le rappel des notions et principes connus, Mm 


p souvent négligés, et un modeste apport personnel, nous 
yns l'espoir de : 

Sontribuer à l'aménagement intégral des centres urbains 
leurs environs, en donnant à la fonction « circulation » sa 
te et relative importance par rapport à d’autres facteurs. 


“onseiller les techniciens dans la solution des problèmes de 


la circulation. 

Faciliter l’examen critique des plans d'aménagements et 
projets. 

Contribuer à la création d’une législation moderne et complete 
en matière d'aménagement urbain. 

Intensifier la formation d’une «conscience urbanistique ». 


s problèmes de circulation dans l’aménagement urbain 


- les données du problème 


Le problème général de la circulation est le suivant : aller 
transporter d’un point à un autre, en un temps minimum 
dans des conditions économiques raisonnables. 

Les facteurs en présence sont : 

. homme et (ou) la matière à transporter, 

._ Vitinéraire emprunté, 

les moyens de déplacement ou de transport utilisés, 

Je temps et le coût pour parcourir ces distances. 

Les moyens à mettre en œuvre sont les suivants : 
diminuer dans la mesure du possible la distance à par- 
: courir, grace à un aménagement rationnel du sol urbain, 
_ établir un itinéraire logique, 

_ utiliser le ou les moyens de déplacement et de transport 
appropriés, 

- augmenter la vitesse moyenne et économique du dépla- 
_ cement, 

- accroître la sécurité. 

Ces cinq principes de base nous guideront tout au long de 
tte étude. 

Nous espérons obtenir : 

—_ Une vie urbaine qui respecte et dignifie l'être humain. 
—_ Un accroissement du temps consacré à la vie spiriluelle, 
ix loisirs et au repos. 

— Une amélioration du rendement quantitatif. 


 - la localisation des activités 


) Problème des distances 

) Déplacements et transports 

Nous avons signalé, dans les considérations préliminaires, 
s pertes que l’humanité éprouve du fait des déplacements 
nproductifs. Quand il s’agit du transport d’objets, l’économie 
mpte en général plus que la vitesse : les moyens utilisés et 
parcours choisi peuvent être décisifs et la concurrence se 
arge en général d’éliminer ou de réduire tout transport 
vutile. Il n’en n’est pas de même pour l'homme : aux dépla- 
ements productifs ou qui obéissent à des considérations 


ent des déplacements improductifs et involontaires que la 
itte pour la vie impose dans un monde mal organisé. 

Nous allons passer en revue les motifs principaux ren- 
lant obligatoire ce perpétuel flux et reflux. 

| C'est surtout l'éloignement du lieu de travail et du loge- 
nent qui condamne des milliers d'individus à perdre un temps 
yrécieux, au détriment d’une vie familiale et sociale plus 
éconde. On ne peut pas toujours choisir sa résidence d’après 
lieu de son travail et réciproquement. Et, même si cela était, 
es changements peuvent intervenir. Enfin, ce qui convient 
Yun des membres d’une famille peut ne pas favoriser les 
autres. 

D’autres activités humaines exigent des déplacements inces- 
sants. La maîtresse de maison ne trouve pas toujours à proxi- 
nité immédiate le nécessaire pour la vie quotidienne. L'école, 
université, le parc, le terrain de sport ou de jeux sont fré- 
quemment éloignés. 

Ces déplacements et voyages perpétuels se répercutent sur 
l’état physique et moral : les uns déjeunent rapidement chez 
eux entre un aller et retour précipité ; d’autres y ont renoncé ! 
On rentre le soir harassé, nerveux ; plus de temps ni d’envie 
pour le loisir ou pour la culture de l'esprit. La santé, le foyer 
sont en danger. 

Les répercussions économiques sont également très graves : 
le coût des déplacements, le temps perdu, le gaspillage en 
énergie, carburants, etc., constituent des pertes immenses 
pour la société. 

Peut-on agir de manière efficace ? 

La distance entre deux points géographiques, entre deux 
pays ou entre deux villes est indépendante de notre volonté. 
Par contre, l’espace qui sépare deux ou plusieurs foyers d’acti- 
wités corrélatives ou complémentaires peut être souvent mo- 
difié, et en particulier dans le cadre urbain, comme conséquence 
d’un aménagement rationnel du sol. 

Comment concevoir cet aménagement et quelles sont les 
possibilités offertes par l'urbanisme pour réduire les distances 
et éyentuellement la fréquence des parcours ? Autrement dit, 
la question qui se pose est la suivante : 


ordre sentimental, touristique, volontaires en un mot, s’ajou-. 


— La contiguité de deux ou plusieurs activités différentes 
est-elle possible et compatible avec les préceptes de l’urba- 
nisme moderne ? 

— Puis comment les disposer les unes par rapport aux 
autres, en tenant compte notamment du réseau de circulation ? 

Pour préciser notre pensée, nous allons traiter les cas les 
plus fréquents: 

Habitation - Lieu de travail : de nombreuses occupations 
qui se déroulent dans des magasins de vente, des bureaux, sont 
parfaitement admissibles près de l'habitat, et dans des immeu- 
bles proches, éventuellement dans le même ; le commerce 
en gros, exigeant une manutention plus importante, suppose 
déjà des voies de desserte qui conviennent moins à Vhabitat. 
Des écrans de verdure autoriseraient une contiguité relative. 


1 et 2 - Le rapprochement des lieux de travail et du logement peut devenir possible 
grace aux écrans verts, aux dispositifs contre la fumée et les poussières mis au point 
par la technique moderne, enfin grâce à une meilleure compréhension des devoirs 
sociaux. 


Pour ce qui touche à l’artisanat, à l’industrie légère, aux 
laboratoires, etc., nous sommes persuadés que, grâce à l’élec- 
tricité comme force motrice et en exigeant l'emploi de tech- 
niques modernes dans la lutte contre le bruit, les vibrations, 
la fumée, la poussière et un effort réel dans l'aménagement du 
lieu de travail au point de vue hygiène et esthétique, il est 
raisonnable d'admettre un rapprochement de l'habitat, pourvu 
que des écrans de verdure y soient disposés. 

L'industrie lourde, bruyante, les grands entrepôts, etc., 
qui ne peuvent se passer de la voie ferrée, de canaux, doivent 
être évidemment relégués dans des zones plus aptes à cet effet. 

Nous ne pouvons, certes pas, assurer à tous la proximité 
entre l'habitat et le lieu de travail. Mais, par un aménagement 
rationnel et une distribution équilibrée de petites zones rési- 
dentielles, et d’autres réservées à certaines fonctions adminis- 
tratives, commerciales ou d'industrie légère, on peut espérer 
raccourcir les distances pour un grand nombre d’habitants. 

Besoins de la vie quotidienne : une autre obligation de se 
déplacer est inhérente aux besoins de la vie quotidienne 
ravitaillement, entretien du ménage, etc. L’éparpillement 
actuel des boutiques peut sans doute favoriser un certain 
nombre d'habitants pour une branche donnée, mais ils seront 
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3 et 4 - Anciens et nouveaux groupes industriels (1) et artisanaux (G) disposés entre 
des unités résidentielles en vue de la réduction des parcours (Kiel, état 1939-1945 
et projet 1952). 


désavantagés par rapport à d’autres activités commerciales. 
Il est donc souhaitable de concentrer, pour diminuer les dépla- 
cements, certaines boutiques en un centre commercial bien 
aménagé. 

Autres besoins : le raisonnement que nous venons de faire 
dans quelques cas précis pourrait être appliqué à d’autres 
activités humaines. Elles aboutissent au même résultat que 
Yon peut résumer comme suit 

a) décomposer un ensemble remplissant une fonction 
donnée (zone industrielle étendue, groupe scolaire important, 
pâté d’immeubles pour bureaux, etc.) en plusieurs autres, de 
manière à pouvoir distribuer avec logique un plus grand 
nombre de foyers similaires dans l’ensemble de la cité ; 

b) À plus petite échelle, centraliser les foyers secondaires 
d’espèce différente, afin de former un centre polyvalent (centre 
commercial, administratif, civique et récréatif, par exemple) 
qui, une fois atteint, soit capable de subvenir à plusieurs 
besoins élémentaires des personnes se trouvant à proximité 
(ravitaillement, poste, dispensaire, etc.) 

Nous verrons, au chapitre « Aménagement des Centres 
urbains du point de vue circulation », comment l’urbanisme 
moderne peut concilier les desiderata pour en déduire les 
directives du réseau de circulation. 


2) Fréquence des déplacements 

La concentration d’activités diverses contribue déjà à dimi- 
nuer la fréquence des déplacements ; mais il existe des insti- 
tutions ou coutumes qui multiplient la fréquence des déplace- 
ments : ainsi la distribution des heures productives en deux 
périodes séparées à midi par une interruption prolongée pro- 
voque deux voyages supplémentaires quand on prend le repas 
chez soi. Cette solution à laquelle bien des pays sont habitués 
est logique lorsque la famille peut facilement se réunir, et 
profiter de la pause qui lui est offerte. Mais trop souvent cela 
n’est pas le cas, surtout dans les grandes villes, et un horaire 
continu permettrait de supprimer des déplacements inutiles 
et de rentrer plus tôt chez soi. 


b) Problèmes de temps et de prix des distances à par 


1) Moyens de transport 

Nous ne pouvons pas entrer ici dans une étude approfon 
du point de vue économique, des moyens de locomotion 
s'offrent aux citadins, ceux-ci variant d’une cité à laut 
cependant, nous les examinerons brièvement en faisant resso 
les avantages et les inconvénients. 

C’est évidemment le déplacement à pied qui est le 
simple et le plus économique. L'homme garde son enti 
liberté d’action. Le réseau peut être rudimentaire et cependk 
assurer un débit important. L’effet salutaire de la mar 
serait accentué s’il se déroulait dans un cadre agréable et, 4 
possible, à l’abri des intempéries. 

Avec des moyens mécaniques simples tels que bicyclet 
vélomoteurs, le scooter même, le rayon d’action augmer 
considérablement ; mais le réseau de circulation qu'il ex 
réduit toutefois le degré d’indépendance. Le débit est plu 
faible. Le problème du stationnement et la protection contre 
vol peuvent ne pas toujours trouver une solution convenab 

La traction animale est en voie de disparition du cag 
urbain ; si elle est économique pour un emploi continu, @ 
est assez coûteuse par la lenteur du déplacement et la st 
veillance qu’elle nécessite. 

“est l’automobile qui offre, théoriquement, les plus grand 
facilités de déplacement et de transport rapide et économiqu 
Malheureusement, alors que d’autres moyens de _ transpo 
ont un excellent rendement, l’automobile, contrainte de roul 
dans un réseau qui n’est plus à sa mesure, n’est pas, en réalit 
l'instrument urbain rapide et économique que la puissam 
du moteur et son degré de perfectionnement laissent suppose 
I] pourra le devenir avec un réseau approprié. . 

Les tramways sont aujourd’hui avantageusement rempla@ 
par les trolley-bus, silencieux et rapides. Ils ne paralysent 
toute une section par la panne d’un seul d’entre eux. 

Les moyens de locomotion par voie ferrée (en surf 
aériens, ou souterrains) sont, malgré leur coût initial tm 
élevé, le transport urbain et suburbain le plus économiqt 
pour les masses. ' 

D’autres moyens peuvent intervenir : funiculaires, bateaw 
bacs, etc., dont l’urbaniste devra tenir compte. 


2) Temps employé - Vitesse effective 

Le temps employé dépend de la vitesse effective, c’est- 
dire de la moyenne des accélérations, des freinages et @ 
arrêts intermédiaires. Cette vitesse moyenne diffère beaucok 
de celle qui a été atteinte lors d’une pointe, si le rythme 
modifié sans cesse, ce qui arrive malheureusement dans ml 
villes. Régime aussi peu avantageux pour l’usager que pour | 
commune, obligée d’entreprendre des travaux coûteux, bik 
souvent d’un rendement médiocre, sous peine d’inconvéniem 
majeurs. 

L’effort de l’Urbaniste doit donc tendre à concevoir, 
perfectionner, le réseau de circulation de façon telle que 
moyens de transport puissent circuler la plupart du temps 


5 - Trottoir couvert dans un centre commercial près de Los Angeles, W. Beck 
Architecte. 
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ris : courbes isochrones (1936) : temps de transport, en minutes, nécessaire 
e rendre de la Bourse aux différents points de l'agglomération. 


itesses constantes en accord avec le but poursuivi et la 
ance dont ils disposent. 


Itilisation rationnelle des moyens de transport 

le s'obtient non seulement par la diminution des arrêts, 
emps de monter et de descendre, de charger et de déchar- 
mais aussi en évitant les parcours de véhicules vides ou 
ffisamment occupés. Nous allons donner dans ce but deux 
nples montrant certaines possibilités. 

ipposons deux sources de produits complémentaires, dans 
même cité, et qui, pour des raisons particulières, ne peuvent 
réunies. On peut se demander, au point de vue transports, 
placer le lieu d’assemblage. Quel que soit le point choisi, 
moyens de transport amenant au moins l'un des deux 
luits, sinon les deux, devront retourner à vide, d’où perte 
sncombrement inutile des voies de circulation. Que se 
e-t-il si l’on aménage deux usines semblables et de moindre 
ortance à la source de chacun des produits ? Les moyens de 
sport amenant le produit «a » (fabriqué en A) vers l’usine 
«B», reviendraient vers «A » chargés du produit «b ». 
re l’élimination des transports à vide, le nombre de véhicules 
sssaires serait moindre (fonction de la proportion des pro- 
s intervenant dans l’assemblage et du poids ou volume à 
1utentionner), car une partie de la matière première serait 
isformée sur place. 

onsidérons comme second exemple deux Unités résiden- 
es séparées de quelques kilométres et ayant ensemble, et 
ement dans ce cas, le nombre suffisant de jeunes gens et 
ies filles pour établir deux lycées. Si les deux établisse- 
its étaient placés dans la même unité résidentielle, cela 
gerait la jeunesse de l’autre unité à venir, par exemple, 
un groupe d’autocars qui retourneraient à vide ou reste- 
nt immobilisés. Par contre, si on construisait un lycée 
r chaque sexe dans chacune des unités résidentielles, avec 
léger décalage d’horaire, le service de cars amenant les 
res filles d’une unité dans l’autre, ramènerait les jeunes 
s. Suppression des voyages à vide, nombre de cars réduits 
moitié. 

/urbaniste peut intervenir directement dans l'établissement 
circuits de distribution (P.T.T., livraisons à domicile) en 
ant un réseau de circulation conçu de manière à passer 
ant chaque porte tout en effectuant un parcours minimum. 
infin, grâce à un échelonnement des heures d'ouverture et 
fermeture de bureaux, usines, écoles, etc., on peut réduire 
lement l'encombrement étant donné que les passagers 
nt mieux distribués dans les moyens de transport utilisés. 


Combinaison des déplacements élémentaires 


Dans un secteur donné, et sous certaines conditions, un 
de de déplacement peut présenter des avantages très nets 
les autres. Mais il n’est pas dit que cela ait également lieu 
passant dans un secteur annexe. Il faut done combiner les 
jlacements élémentaires, effectués par divers moyens de 
omotion, pour aboutir à un résultat raisonnable, car les 
respondances indisposent le voyageur, et les haltes ou trans- 
‘dements occasionnent des pertes de temps et d'argent. 

\ titre d'illustration, nous considérons préférable, du point 
vue circulation, de s’approcher le plus possible et le plus 
idement, à l’aide d’une voiture particulière, d’un lieu 
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7 - Paris : un autobus sur 10 véhicules, mais 70 voyageurs sur 100. 


encombré donné, puis de l’atteindre à pied ou à l’aide du 
métropolitain, plutôt que de s’obstiner à accomplir intégrale- 
ment tout le parcours sans changer de véhicule. x 

On peut faire aboutir de pareilles mesures en invitant habile- 
ment les citadins à pratiquer de telles combinaisons, et en leur 
proposant une solution avantageuse : transport du pare de 
stationnement au centre de la ville à prix réduits ; surveillance 
gratuite des voitures ; plus longue durée de l'arret etc: 

Dans cette sélection des moyens de transport, il faut avan- 
tager ceux qui ont le meilleur rendement, c’est-à-dire ceux qui 
peuvent transporter beaucoup de passagers par rapport à la 
surface de chaussée réellement occupée. 

Il est évident que les transports en commun encombrent 
nettement moins le réseau, non seulement par leur capacité, 
mais également par le fait que le cycle se reproduit périodique- 
ment, sans stationnement prolongé aux points terminaux. 


d) Répercussions sur la cireulation et sur le réseau 


La diminution des distances, outre l’économie en efforts, 
en temps et en dépenses, réduit le nombre de personnes ou de 
véhicules en mouvement sur l’ensemble du réseau ; cela diminue 
par conséquent l’encombrement. En effet, si le circuit est plus 
court, le véhicule sera moins longtemps en mouvement ou 
transportera davantage dans le même laps de temps, ce qui 
éliminera certains véhicules dorénavant superflus. 

En outre, les circuits étant moins longs, les possibilités de 
croisement ou de parcours communs sont moindres, la circula- 
tion en sera donc plus aisée. 


8 9 


8 et 9 - La diminution des distances réduit l'encombrement, augmente le rendement 
des mcyens de transport, économise le temps. 


C - domaine bâti et circulation 


Dans la cité, deux facteurs sont en perpétuelle opposition : 
le bâtiment, d’une part, le réseau de circulation qui le met en 
rapport avec le monde extérieur, de l’autre. La diversité des 
besoins se traduit par un antagonisme qui tend presque tou- 
jours à sacrifier l’un par rapport à l’autre. L'histoire de ? Urba- 
nisme en est une preuve. 

Dans les villes spontanées, les maisons se sont établies le 
long de cheminements plus ou moins précis; on obéissait 
surtout à des règles d’ensoleillement, de topographie, d’écou- 
lement des eaux, de protection. Les ruelles subissaient des 
étranglements ou élargissements dictés par la forme des bâti- 
ments, et par certains droits et privilèges. Elles ne pouvaient 
donc remplir leur fonction de voies de communication que 
d’une façon précaire. Avec le temps, la circulation locale et de 
transit devenant plus importante, le réseau s'avère insuffisant. 
La cité se congestionne, éclate, envahit les environs, et préfère 
s'installer le long des accès, qui s’engorgent à leur tour. En un 
mot, le domaine bâti s'impose au détriment de la circulation. 

Dans les villes créées, un plan géométrique plus ou moins 
imaginatif est transposé du papier sur le terrain, des considé- 
rations fondamentales d'ordre politique et militaire s’ajoutant 
à des soucis esthétiques. Le domaine édifié devant s'intégrer 
dans cet ensemble et obéir au tracé des voies est cette fois 
sacrifié ; outre des servitudes architecturales, les parcelles, 
par leurs formes et dimensions, imposent des directives aux 
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10 et 11 - Voie économique d'intérêt local (exemple suisse et allemand). 


constructeurs ; l’orientation sera bien souvent défavorable. 

En ce qui concerne l’évolution, devant l’inconnu du futur, 
les bâtisseurs de villes ont eu deux tendances : ou bien ils ont 
vu trop petit et, à un centre congestionné s’est ajouté inopiné- 
ment une banlieue tentaculaire ; ou bien ils ont vu trop grand 
et sur un tracé distendu, les bâtiments, éparpillés, désorga- 
nisent en fait la cité. Dans les deux cas, la croissance n’est 
pas harmonieuse, et, par suite d’une circulation malaisée, les 
habitants éprouvent des inconvénients de tous ordres. 

L’urbanisme, art souple par excellence, doit concilier les 
besoins respectifs du domaine bâti et de la circulation. Aucun 
des deux n’est une fin en soi, mais, associés avec logique, ils 
doivent contribuer à l’épanouissement de l’homme dans la 
cité. 

Mais toute association, si elle comporte des avantages, 
présente aussi des inconvénients que des concessions réci- 
proques atténuent. 

Examinons dans quelles conditions l’une des parties devra 
se soumettre à l’autre. 


a) Incidence de la circulation sur le domaine bâti 


La plus ou moins grande facilité de se rendre à un bâtiment, 
d’y laisser stationner un véhicule, puis d’en repartir, est fonc- 
tion de l’emplacement choisi et du réseau de circulation qui le 
dessert. Grâce à cela, le domaine bâti participe à la vie intense 
de la cité et, par delà, reste en contact avec le monde extérieur. 
Les échanges ainsi provoqués animent la cité et favorisent la 
prospérité générale. 

Mais pour une voiture qui se rend à un centre habité, ou 
à un bâtiment donné, combien ne font que passer, créant sans 
bénéfice tangible un grand nombre d’inconvénients et même 
de dangers : bruits, atmosphère viciée, encombrement, acci- 
dents. Le flot croissant de véhicules, défilant sans arrêt, 
devient de plus en plus difficile à traverser. Il peut donc consti- 
tuer une barrière isolant le bâtiment, ou l’îlot, de ses voisins. 

Ainsi l'influence de la circulation sur le bâtiment peut être 
très variable. Elle peut aussi bien lui apporter la vie en facili- 
tant l’accès, qu’entrainer son isolement et son abandon par 
excès de mouvement. 


b) Incidence du réseau de circulation sur le domaine bâti 


Tout bâtiment, isolé ou groupé, doit être desservi par une 
voie, afin que les personnes puissent l’atteindre et le ravitail- 
lement y être effectué. Or, la construction et l’entretien de la 
voirie constituent pour les pouvoirs publics de lourdes charges 
qui retombent, en grande partie, directement sur le proprié- 
taire de l’immeuble. Celui-ci doit en effet participer aux frais 
et, en général, proportionnellement à la longueur de la façade 
donnant sur la voie. Un immeuble, usine ou installation quel- 
conque, placé dans un carrefour, doit, par conséquent, contri- 
buer aux frais des deux voies qui convergent. S’il occupe tout 
un ilot, c’est tout le réseau périphérique qui intervient. Or, il 
n’est souvent pas nécessaire de disposer de plus d’une entrée, 
et un excès de voirie n'apporte aucun avantage, mais seule- 
ment une charge. 

D'autre part, l'influence d’une voie s'exerce sur les deux 
côtés de celle-ci. Si le domaine bâti y a accès, les frais seront 
supportés par les deux groupes de riverains. 

Le coût de la voirie et de son entretien n’est pas seulement 
fonction de la longueur de la façade, mais également de la 
largeur de la rue et de ses aménagements secondaires (chaussée, 
trottoir, espaces verts, éclairage, etc.) à l’endroit considéré. 

Si l'on veut alléger l'incidence financière du réseau sur le 
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domaine bâti, il faut également donner à la voie les cara 
ristiques nécessaires et suffisantes pour les besoins de la ci 
lation. En particulier, le coût d’ensembles résidentiels pou 
être abaissé, grace à un réseau de circulation de desserte 

conçu et de dimensions réduites. 

Nous devons malheureusement constater que certains ré 
ments et dispositions s'opposent ou entravent l’aménagen 
de voies étroites parce qu’elles sont caractérisées soux 
comme « Voies privées » et ne sont pas prises en charge pa 
Services publics. Il est regrettable, en outre, d’aboutir à 
surlargeurs par des concepts rigides en matière de circula 
(symétrie par exemple), et, pire encore, par des considéra 
qui leur sont étrangères, quand d’autres solutions pourre 
être envisagées. 

Ainsi, par exemple, une servitude imposant un recul d 
facade ou limitant la hauteur du bâtiment procurera à meil] 
compte un prospect satisfaisant, une bonne ventilation, 
ensoleillement convenable. 

La pose de certaines canalisations pourrait également a 
lieu en dehors de la voie ou exiger moins d’espacement g 
à des techniques et règlements plus à la page. 

En résumé, on peut conseiller : 


Favoriser l'aménagement d’un réseau de circulation de fa 
densité en augmentant la surface des îlots urbains. * 

Eviler ou diminuer le nombre des parcelles donnant sur 
sieurs voies, en concevant un réseau bien différencié selon ¢ 
s’agit de voies de desserte, ou de voies de connexion reli 
ces dernières entre elles. 

Constituer des parcelles ayant des formes, surfaces et accès 
accord avec la fonction que remplira le futur bâtiment. 

Favoriser l’accès bilatéral des voies de desserte : dans le |} 
contraire tenir compte de cette dissymétrie. 

Stimuler tout aménagement susceptible d'augmenter le no 
d'accès par unité de longueur du réseau, grace à l’emploi 
culs-de-sac, squares, élargissements, rangées de plusié 
parcelles donnant sur un seul sentier, etc. 

Aménager un réseau de desserte économique exacte 
adapté aux besoins du domaine bâti prévu par le zoning. 


¢) Incidence du domaine bâti sur la circulation 


Un bâtiment étant le siège d’une manifestation de l'actif 
humaine (logement, lieu de travail, de réunion, etc.) consti 
un pôle d’attraction vers lequel convergent des personnes 
des marchandises. D’où son influence sur la circulation. 

La répercussion du domaine bâti sur la circulation est fe 
tion du temps et de l’espace. Au point de vue temps, l’attr 
tion présente une certaine périodicité dont le cycle peut vai 
dans de grandes proportions. Une gare, par exemple, déve 
à de courts intervalles, le matin, des flots de voyageurs ve 
de la banlieue ; une salle de spectacle drainera la foule 
dimanche surtout ; le jour des Morts, une affluence exceptif 
nelle se dirigera vers les cimetières. L'influence du dome 
bâti, en fonction de l’espace, est également très variable suiy 
la nature de l’activité qui s’y développe, de son intensité, 
nombre et de la distribution de constructions du même gel 
ainsi que de leur degré de similitude. Une boutique très spée 
lisée attirera une clientèle moins nombreuse qu’un gré 
magasin ; un bureau de postes sera d'autant plus fréquel 
que les autres seront plus loin ; un match de football aura p} 
de spectateurs qu’un tournoi d'échecs ; un logement colle 
aura plus de visites et recevra plus de livreurs qu’une mai 
individuelle. 


ute attraction, à tout mouvement centripète correspond 
avement inverse, une répulsion, un effet centrifuge Ces 
et reflux ne sont pas forcément d’intensité égale, ni de 
nature : une manifestation sportive attirera les specta- 
qui arriveront peu à peu mais qui se sépareront à Vinstant 
de la fin de la compétition ; un diner suivi de bal peut, 
ntraire, faire affluer dans un court moment les invités 
en iront graduellement au cours de la nuit ; les clients 
usine automobile venant prendre livraison peuvent 
r en train et repartir au volant de leur acquisition ; la 
ittire la jeunesse des campagnes, et leur restitue partiel- 
t ceux qui ont atteint un âge avancé. 
processus d’une activité ayant lieu dans un batiment 
yrtera, en résumé, des besoins d’échanges qui agiront 
circulation, avec d’autant plus d’intensité que le volume 
and et plus courte la durée. 


cidence du domaine bâti sur le réseau de circulation 


réseau de circulation a une conséquence pratique essen- 
: celle de morceler le sol; il fixe donc les dimensions et 
es des îlots et, dans une certaine mesure, celles des par- 
et leur orientation. A leur tour, celles-ci imposent des 
ives au bâtiment et à son accès. 


ea st 


Sige 


orsque le bâtiment ou l'ensemble des constructions est important, les notions 
elles qui déterminent le tracé des voies le desservant ne jouent plus, et ce tracé 
coule naturellement. Exemple : le réseau fantastique du Pentagone-Building à 
ngton (40 000 fonctionnaires répartis en 5 étages reliés par des rampes). 


est donc logique de commencer par nous demander quels 
‘les besoins du domaine bâti. Il lui faut de la lumière, de 
, du soleil, pour que la vie puisse se dérouler normalement, 
n accord avec les nécessités physiologiques et psycholo- 
es des habitants. La fonction à laquelle il est appelé 
andera certaines dispositions, une forme, une hauteur, 
masse. Suivant le degré d'indépendance avec l'extérieur, 
ti faut un ou plusieurs accès plus ou moins importants. 
certain isolement lui sera sans doute salutaire pour le 
éger des bruits, des vibrations, du danger d'incendie, de 
ablement de terre, etc. La végétation sera appréciée du 
it de vue esthétique et sanitaire. Enfin, une bonne orien- 
on est souhaitable pour assurer un ensoleillement optimum 
e défendre contre les vents, etc. 

onstatons que la distribution de la terre n’obéit pas tou- 
s A ces considérations, et qu’en particulier Veffort de 
mme se concentre presque uniquement sur la subdivision : 
partant d’une grande parcelle, on aboutit immanquable- 
it A d’autres de plus en plus petites obligeant à des cons- 
tions peu rationnelles. Or, il existe un équilibre optimum, 
r chaque cas particulier, entre la largeur des parcelles, la 
Face totale, la construction envisagée et les dépenses qui 
iltent de l'établissement et de l’entretien de la voie publique 
laquelle l'accès se fait. 


Certaines activités ne peuvent se développer que lorsqu'elles 
disposent de grandes surfaces ou d’un accès très large, d’autres, 
au contraire, se contentent de quelques mètres sur la voie 
de desserte. 

Par ces considérations, nous sommes persuadés qu’un grand 
pas en faveur de l’amélioration urbaine en général, et de la 
circulation en particulier, consisterait à favoriser, dans la 
mesure du possible, la formation de parcelles importantes 
(remembrement, fusion de parcelles contiguës); c’est alors 
qu’il serait possible d’exiger une entrée aisée et un parking 
adéquat en dehors des limites de la voie publique, ensemble 
qui complèterait heureusement un bâtiment isolé, orienté 
rationnellement et adapté à sa fonction, au site et à la végé- 
tation existante. 

Par ailleurs, il est erroné de croire que des parcelles très 
étroites sur rue sont économiques. Indépendamment des ques- 
tions d’ensoleillement, de promiscuité, etc., une étude détaillée 
montre que des bâtiments allongés démesurément ont une 
disposition peu rationnelle, les locaux se trouvant en enfilade, 
ce qui oblige à perdre une surface importante en couloirs, 
donc en toiture ; des canalisations, des cloisons et des murs 
supplémentaires sont également indispensables, qui pourraient 
être évités dans une maison compacte. 

Ces souhaits, que nous venons de formuler en considérant le 
parcellaire et l’architecture, se répercutent sur la voirie et sa 
densité. Dans le cas de villes ou quartiers à créer, la contiguite 
de parcelles de grandes dimensions n'ayant besoin que d’un 
seul accès, ne demandera qu’un réseau assez lâche, quoique la 
largeur de chaque voie doive être augmentée en conséquence. 
Dans le cas d’ilots ou quartiers existants et dont la structure 
peut être modifiée grâce à des expropriations, remembre- 
ments, etc., la constitution de parcelles rationnelles entraînera 
la formation d’un réseau de circulation nouveau, auquel on 
pourra appliquer les principes étudiés dans cet article. La 
juxtaposition de parcelles identiques ou semblables, convena- 
blement orientées, conduirait à la formation d’ilots urbains 
allongés, traduirait l'inégalité des fonctions du réseau de circu- 
lation et en conditionnerait partiellement le tracé, sa densité, 
ses caractéristiques, l’orientation de certains secteurs, etc. 


e) La liaison bâtiment — réseau de circulation 


Le réseau qui englobe un bâtiment doit assurer le mouvement 
alternatif dont nous avons parlé et dont l'intensité sera d’autant 
plus grande que l’on approche de celui-ci. C’est l’accès direct, 
c’est-à-dire le passage entre le domaine privé et le circuit 
public qui posera un problème délicat. Car un véhicule quittant, 
et surtout réintégrant, le réseau urbain — et même cette 
possibilité — crée une zone de perturbation néfaste. 

Il y a donc avantage à réduire le nombre d’accès sur une 
voie publique. Ceux qui subsistent devront quantitativement 
être en raison inverse de l’importance de la voie. Il serait 
même souhaitable d’interdire l’accès direct d’un bâtiment sur 
une voie de circulation intense. 

Nous avons également intérêt à réduire le nombre d’entrées 
aux édifices pour que celles-ci soient dotées d’installations 
communes, telles qu’à l’extérieur, parcs de stationnement, 
zones de décharge de marchandises, garages, etc. ; à l’intérieur, 
escaliers, ascenseurs, service d'information et de surveil- 
lance, etc. 

Une fois les liens établis entre le bâtiment et le réseau - 
liens qui n’ont lieu, remarquons-le, qu’en un seul point en 
général, ou tout au moins en un nombre très limité de ceux-ci — 
l'indépendance des deux domaines peut reprendre. 

Le réseau local pourra ainsi s’adapter de manière à desser- 
vir convenablement chaque groupe de bâtiments ; enfin, 
implantation des bâtiments peut être envisagée logiquement, 
et sans obéir à certaines considérations surannées, comme le 
parallélisme de l'alignement des constructions à la voie, qui 
ont donné naissance aux rues-corridors, plaies des villes dites 
« modernes ». 


f) Conclusion 


De cette bréve étude, nous pouvons conclure qu’il est indis- 
pensable de réduire Vinfluence du domaine bati sur la circula- 
tion rapide et a caractère général. Ce résultat s’obtiendra par 
le choix de l’activité admise, l’intensité d'attraction des foyers 
créés, leur nombre et emplacements le long du réseau. 

Il est également très souhaitable, en guise de compensation, 
d'augmenter l'influence du domaine bâti sur la circulation de 
caractère local, pour que celle-ci respecte les besoins et le 
confort des habitants. Ce résultat s’obtiendra par le type et le 
tracé de la voirie secondaire. 

C’est ainsi qu'en subordonnant tantôt la circulation aux 
besoins du domaine bâti, tantôt le domaine bâti aux besoins 
de la circulation, l’urbaniste et ses collaborateurs arriveront 
à harmoniser les deux facteurs au bénéfice des habitants. 
Tandis que la circulation se déroulera convenablement pour 
apporter prospérité au domaine bâti, celui-ci, à son tour, 
assurera aux usagers un cadre attrayant, et procurera meme 


un sentiment de sécurité, particulièrement après la tombée de 
la nuit. 


45 


D — aménagement des centres urbains du point 
de vue circulation 


a) Les nouvelles conceptions en matière d'urbanisme 


Des études d’ordre économique et social en matière d’urba- 
nisme conduisent à subdiviser une cité en un ensemble de 
cellules, accolées les unes aux autres, en vue de réunir les avan- 
tages que la grande cité et le petit village offrent séparément. 
Chaque cellule devrait permettre à ceux qui s’y trouvent, et 
dans un cadre paisible et agréable, une utilisation plus ration- 
nelle et surtout plus humaine des efforts et du temps. 

Or, les considérations que nous avons examinées précédem- 
ment en vue de diminuer les distances à parcourir, nous ont 
conduit, pour l’ensemble de la cité, à multiplier les foyers ayant 
une même fonction, complétée 
l’échelle inférieure, de foyers 
diverses spécialités. 

Au point de vue strictement de la circulation, nous ne 
sommes donc pas d’accord, en matière d'aménagement, avec 
la tendance qui se manifeste parfois, et qui consiste à réserver 
des surfaces uniques et très importantes à une seule fin (indus- 
trie, logement). Le zoning, à moins de s’en tenir dans les agglo- 
mérations existantes, à un état de fait que l’on remaniera 
avec le temps, est une obligation lourde de conséquences. Par- 
ticulièrement dans les nouveaux centres, son établissement 
suppose une vision claire des temps futurs. Or, toute ville a 
des tendances et des réactions, qui, même orientées et sur- 
veillées, présentent des facteurs inconnus. Comment fixer 
par conséquent les dimensions des quartiers spécialisés, sans 
admettre une marge de sécurité qui, durant la période initiale 
accentue la dislocation et allonge démesurément les distances ? 
L'équilibre est long à venir, ne durera sans doute pas, n’existera 
peut-être jamais ! 

Pour simplifier la circulation, notre souhait consisterait 
donc à envisager un ensemble de cellules urbaines, assez nom- 
breuses pour permettre à chaque spécialité de disposer d’un 
certain nombre d’entre elles, et que l’habileté de l’urbaniste 
répartirait avec logique. 

Cette spécialisation serait confirmée et protégée par un 
nouveau zoning, dont les caractéristiques seraient : servitudes 
plus souples en ce qui concerne la fonction, et plus strictes du 
point de vue aménagement (accès, espaces verts, hygiène, 
esthétique, etc.) et, en particulier, circulation (pares de sta- 
tionnement en dehors de la voie publique). 

Les écrans de verdure joueraient un rôle important, de façon 
à autoriser les contiguités souhaitables. Cela est possible, car 
l’urbanisme moderne tend à remplacer les grandes taches 
vertes de la zone périphérique par des pénétrations allant 
jusqu’au cœur de la cité. Ces ramifications engloberaient en 
partie les voies principales de la ville, sous forme de parcs 
allongés, délimitant les cellules et les subdivisant ensuite. 

Pour terminer ces considérations sur le zoning, remarquons 
que si des mesures sont prises afin d’aboutir à la saturation 
progressive de chaque cellule, en partant du centre de gravité 
de l’ensemble de la ville, l’urbaniste reste maitre, dans une 
certaine mesure, de la circulation et par là contribue au déve- 
loppement harmonieux de la cité dans l’espace et le temps. 


secondaires, appartenant à 


b) Caractéristiques du réseau de circulation 


L'étude que nous avons faite des divers moyens de loco- 
motion et la vision de l’état actuel de l’organisation des cités, 
nous incitent à réhabiliter l’homme en tant que piéton, à le 
protéger de l’engin mécanique et à lui donner un cadre paisible 
où il puisse s’épanouir. 

Une séparation plus nette entre le piéton et le véhicule 
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par une concentration, à : 


motorisé donnera à celui-ci une plus grande liberté d'a 
et, en toute sécurité, permettra de transformer la puiss 
mécanique en vitesse. 

Si nous nous demandons comment, dans un rayon restr 
l’homme se déplace pour l’accomplissement des activités qi 
diennes, la réponse est évidente : à pied. Et, puisque Vhor 
est avant tout piéton, l'aménagement interne des cel 
urbaines doit s’axer sur ce mode de déplacement. Si l’on pot 
hésiter, lors de la traction animale, à imposer des pare 
supplémentaires, la mécanisation autorise plus que jama 
rappeler que les véhicules sont au service de l’homme et 
par conséquent, leurs mouvements doivent s'effectuer ax 
du centre d’activité du piéton et ne pas le scinder comme 
arrive aujourd’hui. 

Chaque unité, séparée de celles qui lui sont contigués 
de larges avenues périphériques drainant les trafics im 
tants, se trouvera de plus en plus isolée. C’est pour cette ra 
que nous croyons nécessaire, avec le temps, de changer ent 
ment la disposition des îlots de la plupart des villes actue 
et d'adapter leur structure à des normes nouvelles. En pe 
culier, un aménagement réel en faveur du piéton permett 
la formation de ce que nous appellerions «le front inter 
repli rajeuni et sélectionné des activités concentrées actu 
ment sur le pourtour de l’îlot. Ainsi la façade principale (4 
la mesure où il serait raisonnable de la différencier), les vitri 
l’une des entrées pour piétons, etc., regarderaient vers la pa 
centrale de chaque unité urbaine, c'est-à-dire vers la 
entièrement réservée au piéton. 

Toutes les opérations de ravitaillement et de manutent 
ainsi que l’arrivée et le départ des véhicules, se feraient pa 
côté donnant sur l’avenue périphérique. 

La semi-indépendance de chaque unité par rapport 
moyens de transport mécaniques n’est possible qu’en libéré 
dans la mesure du possible, l'habitant du besoin d’en soi 
La conséquence est la suivante : il faudrait pouvoir offrir 
place ou dans le rayon d’action du piéton les services et 
modités nécessaires à la vie quotidienne, ou a laccomplis 
ment d’une activité donnée. 

Dans le but de déterminer un ordre de grandeur de la ¢ 
sité du réseau découpant les unités urbaines, il faudrait pou 
fixer en quelque sorte les surfaces de celles-ci. Comme base 
discussion, nous prendrons le cas d’un ensemble résideni 

Dans chacune de ces unités, il faudrait déplacer, dans 
mesure du possible, les véhicules vers l’extérieur, vers l’aver 
périphérique, et laisser la zone centrale, aménagée en 
qu’espace social, à l’écart de toute circulation mécanique. 
zone d’influence du piéton, limitée par la fatigue et le tem 
employé à parcourir partiellement ou en totalité cette u 
impose des restrictions métriques. Ainsi on admet qu’ 
école primaire ne doit pas se trouver à plus de 800 m 
domicile de l'élève ; ; on constate qu’un pare éloigné de plus 
400 m n’attire qu’une minorité. 

Nous devons done dans un rayon de quelques centaines 
mètres organiser et simplifier la vie de tous les jours en concé 
trant ce qui est nécessaire à chacun : à l’enfant (écoles matern: 
et primaire) ; à la femme (ravitaillement), au vieillard (par 
à tous, après le travail ou l’apprentissage (activités culturell 
sportives, sociales, calme et repos). 


13 - Maquette d'une petite agglomération avec circulation automobile périphérig 
protégeant le centre, endroit particulièrement propice pour la vie sociale, adm 
trative et commerciale (par l'auteur). 


14 - Centre commercial à Boston; les vitrines donnent sur un parc, Arch. Ketchu 
Gina et Sharp. 


15 à 17 - Harlow, la nouvelle ville satellite au nord de Londres; croquis montrant lé 
lution de Harlow; l'unité de voisinage « Mark Hall ». Urbanistes : F. Gibberd et F. Bos 


HARLOW NEW TOWN 
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Doe. 


On doit se demander si, à l’échelle pédestre, on peut rassem- 
bler un nombre d'habitants suffisant pour que, grâce à leur 
appui résultant du pouvoir d’achat, standing de vie, nombre 
de participants, etc., ils puissent soutenir des activités commer- 
ciales (y compris une certaine concurrence bienfaisante) et 
maintenir le fonctionnement économique des activités sociales 
(école, dispensaire, bibliothèque, salle de spectacle, etc.). 

Nous croyons cela possible dans la majorité des cas, car, en 
matière de logement, on vient enfin de comprendre que 
l’homme depuis sa naissance jusqu’à sa mort évolue constam- 
ment et que, par conséquent, ses besoins et ses aspirations 
changent, particulièrement en ce qui concerne l'habitat. 
Donc, afin de ne pas arracher, au cours de sa vie, successive- 
ment chaque individu au cadre social auquel il appartient 
pour le plonger dans un autre qui lui est inconnu, ou, au 
contraire, l’obliger à ne pas vivre dans le logement qu’il aime- 
rait afin de ne pas rompre avec son entourage, on arrive à 
concevoir des unités résidentielles comportant divers types de 
logements adaptés aux besoins de la société et lui assurant une 
certaine stabilité. Grâce à cette combinaison de bâtiments 
surélevés, moyens et bas, comportant des logements de divers 
types, une densité moyenne raisonnable est atteinte, suffisante 
pour soutenir l’équilibre économique de l'unité. 

Cé que nous venons de dire pour une unité résidentielle peut 
s'appliquer à d’autres unités. Ainsi des usines, dépôts, labora- 
toires, situés sur le pourtour, en contact avec l’avenue péri- 
phérique, pourraient bénéficier d'installations communes en 
ce qui concerne la circulation : garages, parkings, quais de 
déchargement, etc., tandis que l’équipement social (cantines, 
surveillance médicale, etc.) et l’espace vert destiné au repos, 
seraient disposés dans la partie centrale, aisément accessible 
à pied. 
ce) Tracé du réseau de circulation 

L'étude des tracés des villes créées montre les diverses concep- 
tions qui s'affrontent, chacune prétendant avoir des avantages 
sur les autres. Le plan de la ville présente, en outre, souvent 
un souci de composition qui ne peut être apprécié que sur 
maquette, du haut des airs, ou d’une hauteur surplombant la 
ville. Or, l’homme vit sur terre, son optique est particulière 
et le champ, la plupart du temps, est très limité. Le bénéfice 
esthétique est donc réduit. Par contre, à plus petite échelle, 
ces conceptions «classiques » présentent de nombreux incon- 
vénients qui affectent, cette fois, tous les habitants. 

Rien que du point de vue circulation, signalons les suivants : 
parcours supplémentaire, croisements fréquents, souvent fort 
compliqués, rues rectilignes, invitant à la vitesse, embou- 
teillages créés par des monuments ou bâtiments fermant les 
perspectives, pentes excessives, mauvaise visibilité, etc. 

Passons donc rapidement en revue les divers systèmes qui, 
de nos jours, quelquefois en dépit du bon sens, sont encore 
appliqués. 

Le plan orthogonal, ou en damier, se caractérise par sa sim- 
plicite et son orientation aisée. Par contre, il se dégage une 
monotonie des rues sans fin, les croisements sont nombreux, 
les détours entraînent parfois à des parcours supplémentaires 
allant jusqu’à 41 %. 

Le plan orthogonal, renforcé par des diagonales, complique 
la circulation au lieu de la simplifier et forme des îlots triangu- 
laires peu rationnels. 

Dans le plan radioconcentrique à foyer unique, les branches 


18 - Nouveaux accès de la ville de Cincinnati avec aménagements de la rive de l'Ohio. 
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divergentes découpent dans les avenues circulaires des aj 
de plus en plus grands, ce qui oblige à créer de nouvelles ru 
rayonnantes, difficiles à atteindre. Les parcours interquarti¢ 
de la périphérie obligent à des détours généralement longs. 

La.ville linéaire peut se défendre dans quelques cas préc 
le contact avec la campagne, le bord d’un fleuve, par exemp 
Malheureusement, les distances sur l’axe de l’ensemble att 
gnent vite des longueurs démesurées. 

Le système hexagonal, dont la trame est la plus économi 
pour couvrir méthodiquement une surface donnée, présen 
quelques avantages, étant donné la multiplicité des carrefou 
à trois branches (visibilité, perspectives, grands rayons 
courbures). Les points équidistants à partir de chaque cellu 
sont mieux distribués car, à la divergence des trois directiol 
fondamentales s’ajoute une concentration délimitant des an 
égaux, quel que soit le rayon. Cependant les parcours ¢ 
«Zig-zag » sont criticables. Economie de 7 % sur la longueur € 
réseau, par rapport au tracé orthogonal, sans changer ¢ 
moyenne la distance à parcourir ; détours compris entre © 
CSS 

Les plans libres peuvent être les plus fonctionnels s'ils sol 
habilements appliqués. Ils ne sont pas toujours très écon 
miques, d’autant plus que la liberté de conception se tradu 
souvent par des réseaux beaucoup trop longs pour les besoit 
réels. 

La sécurité doit être le facteur essentiel lors de létablij 
sement du tracé ; les accidents sont dus à la mauvaise visibilit 
croisements nombreux, changements brusques de directiol 
rues étroites, rayons de courbure trop faibles, etc. 

C’est la science, l’habileté et l’expérience de l’urbaniste qt 
donneront naissance aux trames de circulation, apportant 
tous les points l’élément nourricier propre à les vivifier ; u 
échec se traduit par une charge écrasante pour les habitant 
le ralentissement dans l’évolution de la ville, la mort mêmt 
Il n’y a pas encore bien longtemps que la capitale de l’ Australis 
Canberra, a failli être abandonnée, à peine née. 

L’urbanisme, art souple par excellence, doit se libérer de 
systèmes, des cadres rigides qui conduisent à la stérilité. Il n 
faut jamais oublier que la trame n’est pas une fin en soi, mai 
qu’associée au domaine bâti, elle doit contribuer à l’épanouik 
sement de la cité. Ce n’est done que le plan libre qui pourr 
s'adapter exactement aux nombreuses fonctions qui lui sor 
demandées, en tenant compte des moyens de transport appelé 
à circuler ; cependant les divers plans d'inspiration géométriqu 
pourront s'intégrer partiellement dans le plan d’ensemble ¢ 
apporter leur équilibre. Les conditions géographiques, géolk 
giques, climatiques, ethnographiques, folkloriques, etc., influt 
ront directement et avec intensité sur la conception de l’er 
semble de la cité. 

Nous allons examiner la trame du réseau en tenant compt 
des tendances de l’urbanisme moderne et, en particulier, de 
répercussions réciproques du domaine bâti et de la circulatiot 


1) Accès ef communications interurbaines 

La cité ne peut exister qu’en liaison avec l’extérieur; cons 
dérée globalement, elle constitue une attraction puissante 
des statistiques ont montré que parmi les véhicules se dirigean 
vers une cité, ceux qui s’y arrêtent constituent un pourcentag 
qui croît rapidement avec le nombre d'habitants. On peut e 
déduire que la nécessité de s'approcher aisément du noya 
central d’une ville est d’autant plus grande que sa populatio 
est dense. 
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19 - Kiel. Exemple d'un excellent accès à une ville, pénétrant jusqu'au cœur de celle-ci 
mais sans la scinder. 


20 - Le « River Side », autoroute longeant New York. 
21 - Buenos-Aires, réseau d’autoroutes dont une partie sur pilotis. Ing. Laura, 


ÿ > 22 - Réseau d'accès dans l'ensemble urbain Lille-Roubaix-Tourcoing. Urbanistes 
# J. Greber, Th. Leveau. 


CITE 


La méconnaissance ou la négligence de telles réalités ont 
été très préjudiciables pour la circulation subissant l’influence 
d’une agglomération, l'accès direct au cœur de la cité s’avérant 
en général malaisé. L'expérience acquise dernièrement, en 
particulier en Allemagne et aux Etats-Unis, conduit à envi- 
sager de nouveaux tracés d'approche d’un caractère beaucoup 
plus marqué. Les véritables déviations, laissant d’un seul côté 
toute l’agglomération, ne devraient être envisagées que pour 
des noyaux urbains secondaires. Dans le cas de cités plus 
importantes, des anneaux concentriques joueront le rôle de 
déviations éventuelles, tout en facilitant certaines liaisons 
interquartiers ; l'efficacité de ces avenues périphériques sera 
: d’autant plus grande qu’elles encercleront le noyau central 
Grae de plus près. 
este vn 2) Réseau principal 

L’ossature générale de la cité doit réunir les principaux 
points de l’intérieur entre eux et assurer, en plus, la liaison 
avec la région environnante et les autres agglomérations 


panna Aven ameoe 


humaines. 
CIUDAD DE BUENOS AIRES D’après ce que nous avons vu, chacun de ces tronçons devra 
meer rN yr ESQUEMA OE LAS AVENIDAS, CALLES PRINCIPALES étre un compromis entre un tracé qui, pour ne pas détruire 
Y TRAZADO PROPUESTO PARA LAS , +n FRA. agg ta A y 
l'unité des foyers caractérisés des activités urbaines, les longe 
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24 


23 - Une des constructions gécmétriques réunissant 8 points par le réseau le plus 
court : on reporte chaque côté du triangle sur l'autre côté, puis on trace dans chaque 
point ainsi obtenu un angle de 120°. 


24 - Autre méthode appliquée à 4 points : réunir entre eux les points d'intersection 
des cercles capables de 120° avec les médiatrices correspondantes. 


tangentiellement, et un tracé qui, pour réduire les distances et 
apporter son action vivifiante, pénètre jusqu’au cœur de cha- 
cun d’eux. 

Dans cette phase de l’étude, qui est essentielle, l’urbaniste 
se trouve en présence du problème suivant : étant donné un 
certain nombre de points, comment établir un réseau les réunis- 
sant deux à deux sans que cela entraîne une densité exagérée 
ou des déviations inadmissibles ? 

La distance entre deux ou plusieurs points varie suivant 
le parcours matériel qu’il faut effectuer pour les relier. Il 
coïncide exceptionnellement avec la distance «a vol d’oiseau », 
les conditions géographiques intervenant pour augmenter la 
longueur. 

Si le fait de relier deux points conduit généralement à une 
solution simple et souvent unique, le problème devient plus 
ardu quand il faut les unir en fonction d’un troisième. La solu- 
tion géométrique de relier trois points par le réseau le plus 
court est connue : ce réseau est composé de trois segments de 
droites aboutissant à un point où l’on voit chaque côté du 
triangle sous un angle de 120 degrés. Le détour varie entre 
Oetit hee, 

Le cas où quatre points sont à relier par un réseau minimum 
revient a déterminer deux points intermédiaires, chacun d’eux 
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étant Vemplacement d’un carrefour a trois branches. 
construction géométrique est simple et comporte deux si 
tions. Ces considérations géométriques n’ont d’autre but 
d’attirer l’attention sur le croisement a trois branches 
les avantages sont bien souvent négligés et de montrer ¢ 
ment, grace à des schémas simples, on peut relier économig 
ment un certain nombre de points. 

Les grandes voies d’accès et de liaison interurbaines ét 
différenciées, il s’agit de créer le réseau principal de 
urbaines. 

En supposant admise la nécessité de subdiviser l’agglo 
ration humaine en unités semi-indépendantes, le réseau 
cipal serait formé par les voies périphériques qui les délimi 
et qui sont destinées à la circulation mécanique en géné 

La nature nous donne de nombreux exemples d’ense 


ments : nids d’abeille, tissus cellulaires, surfaces a tens 
superficielle élevée, etc., et dont on pourrait peut-être t 
profit. L’intersection à trois branches joue un rôle import 


3) Réseau secondaire 

Etant donné les dimensions des unités urbaines découp 
par le réseau principal, un réseau secondaire à l’intérieur 
chacune d’elles s’avère nécessaire. Son intérêt étant loca 
devra s’adapter au caractère propre des bâtiments qu’il dess 
et avoir un tracé souple déterminé par la nature du sol; 
accidents topographiques et la végétation existante. 

Le réseau secondaire sera de préférence composé de ve 
courtes, de culs-de-sac ou de boucles et leurs combinaiso 
et disposé à l’intérieur de l’unité de façon à coordonne 
circulation aussi bien mécanique que pédestre. Le réseau 
sentiers pour l’homme simplifierait le tracé des voies sec 
daires et diminuerait leur densité ; on pourrait même, 
certains cas, envisager la suppression totale de la circulat 
mécanique à l’intérieur, en concentrant les parkings et garal 
dans la zone périphérique. 

Les connexions entre les réseaux principal et seconde 
devront être en nombre limité, pour troubler au minimu 
flot des véhicules circulant sur le premier. On devra égalemi 
s'opposer à toute tentative de circulation transversale simp! 
sinon celle-ci s’établirait automatiquement, détruisant lu 
de l’ensemble, le bien-être des habitants. Cette concep 
suppose l’acceptation, dans bien des cas, de parcours supp 
mentaires. C’est une condition sine qua non et raisonnal 
dans une ere de plus en plus mécanisée, sacrifice largemé 
compensé par une allure plus rapide et économique une 
le réseau principal atteint. 

Le réseau local et celui des sentiers pour piétons, l’un 
tant de la périphérie, l’autre du centre, pourront s’interpé 
trer de façon à réduire au minimum les points de croiseme 
bien que la faible vitesse des véhicules à l’intérieur de l’u 
y rende la coexistence tolérable. Le « front interne », c’est-à-d 
le repli des activités de la cellule vers l’intérieur, que nous avé 
proposé, écarterait dans une large mesure les allées et ven 
à travers les avenues périphériques ; celles qui subsisteraie 
s’effectueraient en des points précis, de préférence par pas 
relles ou passages souterrains. 

En guise de conclusion, nous pourrions résumer les divers 
tendances concernant la densité des deux trames. 


Les avantages d’un réseau principal serré sont : 


a) Simplification de la voirie secondaire de chaque u 
urbaine ; 

b) Diminution des parcours supplémentaires imposés pa 
circulation périphérique ; 

c) Diminution des parcours à effectuer par le piéton ou 
véhicule à l’intérieur de chaque cellule ; 

d) Plus grande flexibilité dans la spécialisation 

e) Nombre plus élevé des cellules appartenant à une mér 
spécialité, ce qui permet une meilleure distribution da 
l’ensemble de la cité ; 

f) Accessibilité accrue des édifices à partir du réseau ex 
rieur. 


Les avantages d’un réseau principal lâche sont : 


a) Circulation rapide par la diminution du nombre 
carrefours et l’allongement des distances qui les séparent 

b) Coût moins élevé du réseau principal ; 

c) Cellules urbaines à grande surface, d’où parcelles ph 
équilibrées, done plus grande latitude pour l’implantatie 
des bâtiments ; 

d) Nombre d'habitants ou d’occupants élevé, d’où un su 
port efficace. 

Afin de simplifier l'exposé, nous nous sommes limités 
considérer seulement les circulations générale et locale, ma 
il est évident que chacune d’entre elles n’est pas exclusive 
devrait comporter des subdivisions. 


25 - Etude d'un ensemble, par un groupe d'étudiants de l'Université de Harvar 


ménagement rationnel des voies de circulation 


. différenciation entre circulation pédestre et 


tomobile 


a lutte, dans tous les domaines, entre la machine et l’homme, 
acharnée ; en urbanisme, elle s’est traduite par une inter- 
étration dangereuse et absurde des espaces réservés aux 
tons et aux véhicules. Le nombre des victimes, de ce fait, 
cesse de s’accroitre, et le chiffre de un million est dépassé 
uis l'avènement de l’automobile : en France, les accidents 
à la circulation font, par an, 4 000 morts, 36 000 blessés 
ves et 100 000 blessés légers, dont une forte majorité de 
tons. 

Juelques initiatives heureuses ont été mises à exécution 
ir diminuer cette hécatombe. C’est ainsi que la ville de 
; Angeles a réduit de 54 % les accidents en construisant 
) passages souterrains. Lancashire, en Angleterre, après un 
d'efforts basés particulièrement sur l’éducation du public 
spécialement des enfants, l’abaissa de 44 %. 

Mais ces moyens, quoique louables, ne peuvent être que des 
liatifs. Nous devons aller beaucoup plus loin, car la coexis- 
ce de deux éléments aussi différents que la machine et 
ymme exige un changement total dans l’art d'aménager le 
Tl semble difficile, et même peu souhaitable, tout au moins 
1s un proche avenir, de séparer le piéton du véhicule en 
ervant des plans d’action superposés pour chacun d’eux, 
f en quelques points bien précis et pour des aires limitées. 
solution pratique consisterait plutôt à délimiter plus nette- 
nt au niveau du sol les zones exclusivement réservées aux 
tons, celles uniquement destinées aux véhicules, enfin celles 
ils devront coexister. 

La séparation de la circulation mécanique et du piéton doit 
e faite au bénéfice des deux. Le véhicule devrait pouvoir 
liser la puissance que la technique moderne a mise à sa 
position, afin de lui permettre des vitesses relative- 
nt élevées, même au cœur de la ville, à condition que les 
ies soient aménagées à cet effet. Le piéton, de son côté, 
rouverait la liberté perdue depuis l’avènement de Vere 
tomobile qui l’accule aujourd’hui à des espaces de plus en 
is restreints, non exempts de risques. 

Une des plus grandes préoccupations de l’urbaniste devra 
e celle d’obtenir la séparation entre le véhicule et le piéton, 
rticulièrement aux points de circulation intense. 

Nous ne sommes donc pas d’accord pour établir des deux 
tés et tout le long des grandes voies de circulation des acti- 
és telles que boutiques, salles de spectacles, écoles, attirant 
nombreux piétons ; ceux-ci étant bien souvent forcés ou 
ités de traverser les voies, encourant, de ce fait, des risques. 
Nous ne pouvons pas modifier du jour au lendemain la 
ucture des avenues et boulevards existants. Mais nous 
srettons qu’on fasse si peu pour changer cette conception 
ns les projets de reconstruction, surtout en voyant l’envahis- 
nent des voitures sur les trottoirs. 

Pire encore sont certaines ceuvres créées de toutes pièces 
i, sous un aspect monumental, méme avec d’excellentes 
lutions de détail, comme par exemple des passages souter- 
ins pour les piétons, enferment Vinhumain en soi. 

Un changement si fondamental ne se fera pas sans difficulté, 
ree qu’il faudra convaincre certaines administrations et 
chniciens, et surtout de nombreux citadins. Il y a par 
emple encore des commerçants qui considèrent qu’une 
‘culation mécanique intense devant leur boutique signifie 
ligatoirement une clientéle importante. S’il est exact que 


CLIP 
nt ore fe 


26 


26 - Où préféreriez-vous acheter ? 


certains acheteurs se dirigent directement à un magasin donné 
et, par conséquent, apprécient la possibilité de s’y rendre en 
voiture, nous sommes persuadés qu’un pourcentage important 
de la vente est obtenue en attirant habilement le piéton lors- 
qu’il passe devant les vitrines. Cet effet sera d’autant plus 
marqué que la commodité de les examiner sera plus grande, 
et plus agréable le cadre. 

Il sera pourtant relativement aisé de vaincre cette résis- 
tance en invitant les intéressés à réfléchir aux conditions 
dans lesquelles se déroulera la circulation future. Qu’advien- 
dra-t-il, en effet, dans quelques années, des rues étroites et des 
avenues en nombre insuffisant de nos cités actuelles ? La 
superficie de la chaussée sera sans doute, de par son exiguité 
et la difficulté à l’augmenter, exclusivement réservée aux 
véhicules en mouvement, dont l'arrêt, même momentané, 
sera interdit une partie de la journée. Que dire alors des loge- 
ments, des magasins, des salles de spectacle, subissant ce flot 
continu et désagréable de véhicules formant écran et ren- 
dant, de ce fait, l'accès difficile. Le piéton ne fuira-t-il pas cette 
ambiance ? 

Avec ces arguments appuyés par des exemples concrets 
de dépérissement de quartiers Commerciaux par excès de 
circulation, l’urbaniste pourra favoriser l'établissement de 


27 et 28 - Représentation schématique de deux plans en vue de la différenciation entre 
la circulation pédestre et automobile, A gauche, quartier de la Plaine à Clamart (Seine). 
Urbanistes : Auzelle et Gervaise; Architectes : Dechaudat, Mahé, Taponnier; Ingé- 
nieur : Monvoisin. A droite : reconstruction de Saint-Ghislain. Urbaniste : R. Panis, 
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centres commerciaux offrant dans une zone tranquille, agréable, 
l’espace où le client pourra marcher commodément, et garer 
sa voiture s’il le désire. Les commerçants eux-mêmes, établis 
sur un terrain moins cher, auraient la faculté de se réserver la 
place indispensable pour la manutention et leurs entrepôts. 

La conception de cellules urbaines, rationnelles et de grandes 
dimensions permet cette dissociation entre le domaine réservé 
aux piétons et celui destiné aux automobiles. En effet, une 
circulation périphérique d’un caractère mécanique donnant 
unité et protection à une zone centrale à circulation pédestre 
et aménagée comme nous le proposions en «front interne », 
aboutit à cette différenciation. 
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29 - Soisy-sous-Montmorency (S.-et-O.). Bureau de postes, dispensaire, salle de spec- 
tacles et boutiques font face au parc le long des deux grandes allées pour piétons, 
dont l'une se prolonge jusqu'à la gare. Une cour intérieure dessert le centre commercial, 
Urbanistes : G. Bardet et l'auteur. 


30 - La ville de Rye transforme sa rue principale en jardin allongé uniquement réservé 
aux piétons. Le stationnement a lieu des deux côtés. Urbanistes : F. Adams, H. Hoyt, 
D. Bender. Architectes : Ketchum, Gina et Sharp. 
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Une séparation prononcée sera obtenue, en ce qui concer 
les piétons, grâce au tracé judicieux des sentiers, allées 
trottoirs épousant les cheminements naturels imposés par 
vie urbaine locale. Le cadre devra être agréable et, si possibl 
à l’abri des intempéries. 

Les sentiers dégagés auront de préférence des formes ondulé 
parmi la végétation. Ceux qui sont encaissés seront droit 
sans coudes, bien éclairés la nuit, pour faciliter la surveillane 

Dans le cas du parallélisme avec la chaussée, le trottoi 
séparé éventuellement par un écran de verdure, devra éti 
large, particulièrement devant les arrêts des moyens de tran 
ports, devantures, sorties des lieux publics. Sera à élimi 
tout obstacle contraignant le piéton à descendre sur la chaussé 

Des voies dissymétriques faciliteront l’aménagement d’ah 
moins un trottoir large, ombragé, bien entretenu, en acceptan 
comme compensation un caractère auxiliaire pour Il autre 

Lorsque l’économie devra être poussée encore plus loin, 
voies mixtes d'intérêt local pourront être établies à l’usag 
permanent des piétons et transitoire des véhicules. 

Aux points de croisement avec les voies de circulatio 


niveau par des îlots, refuges, etc. Lorsque le passage à 
niveau différent s'avère nécessaire (passerelles aériennes 
passages souterrains), prévoir également des rampes pour 
voitures d’enfants, fauteuils roulants, etc. 

Etant donné l'esprit récalcitrant des piétons, il faudra 
que les dispositions prévues pour obtenir la séparation ot 
empêcher des incursions inadmissibles soient obéies bon g 
mal gré, et sans surveillance spéciale. L’humoriste Trist 
Bernard a dit : « Rien n’incite à faire son devoir comme li 
possibilité de s’y soustraire » ! Une voie ne serait pas traver 
indûment si son croisement s’avérait impossible en rais 
d’une barrière axiale complétée, aux carrefours, par d’autr 
le long du trottoir. De même la plateforme centrale d’un 
rond-point, sauf dans des cas tout a fait exceptionnels, ni 
devrait pas comporter le moindre trottoir, pour rester inacce 
sible aux piétons. a 

Lorsqu'il s’agit d’aménager les quartiers existants accusant 
des mouvements de foule particulièrement denses, il serait 
souhaitable de favoriser la circulation pédestre, tout au moin 
pendant certaines heures, en écartant tout véhicule. En effet, 
une voiture arrêtée occupe la place de 10 piétons et, dès qu’el 
roule, celle de 30 ou 40 individus. Si l’on estime que le distr 
ainsi formé nécessite néanmoins un transport mécanique pou 
vant cotoyer sans danger les piétons, des chariots électriqu 
maniables et silencieux, employés dans les grandes exposition 
et foires, ainsi que dans les gares, peuvent être utilisés. Il me 
s'agirait que de parcours réduits, et pour une clientèle r 
treinte ; le chargement des batteries s’effectuerait la nui 

On peut même aller plus loin, et envisager la suppressiok 
permanente de toute circulation automobile en transformanl 
la chaussée en jardin, bordée de trottoirs plus larges, les 
véhicules stationnant derrière les rangées de maisons. 


B - différenciation des réseaux 


Une des causes fondamentales de l’inadaptation des villes 
aux besoins de la circulation moderne réside dans l'insuffisance 
fonctionnelle des réseaux. C’est le fait d’avoir toléré que 
circulation locale et la circulation générale se mêlent, occa 
sionnant ainsi des difficultés dans les déplacements, san 
parler des accidents. La première est lente, intermittente 
ponctuée par des arrêts plus ou moins longs, revenant suf 
elle-même. Fatalement, elle s’enchevétre et contraste avec la 
circulation de transit, laquelle se déroule ou devrait se déroul 
sans tenir compte des endroits qu’elle traverse. Les points 
conflit sont évidemment trop nombreux d’où embouteillages 
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31-La séparation des deux circulations, générale et locale, est indispensable. 


accidents. Or, la circulation se plie aux impératifs qui découlent 
du réseau. Si celui-ci est mal conçu il entraîne la formation de 
courants ayant de mauvaises caractéristiques. - 
La différenciation actuelle entre rues et avenues ou boule 
vards de nombreuses villes est insuffisante : les premières pe 


ettent, dans bien des cas, une circulation transversale indé- 
able, les dernières ne le permettent pas comme ce serait 
uhaitable. 

Nous allons considérer les deux cas qui se présentent 
glomérations a créer, agglomérations existantes. 


Cas des agglomérations à créer 


L’urbaniste, après avoir considéré une distribution logique 
1 réseau de circulation, devra destiner chaque section à une 
netion bien déterminée, ce qui permettra de fixer leurs carac- 
ristiques, de manière à concilier les besoins avec l’économie ; 
uménagement et l'entretien des voies représente, en effet, 
1e charge écrasante pour la collectivité. Le pourcentage de la 
rface occupée par le réseau de circulation dans les villes 
istantes oscille autour de 30 % de l’aire totale, chiffre qui 
vra être réduit notablement dans les agglomérations à 
ber: 

| Avantages escomptés de la différenciation des réseaux 
Circonscription de Vinconnue du futur : il n’est pas logique, 
1 effet, que toutes les voies supportent les conséquences de 
ncertitude du futur. La circulation locale ne variera pas 
ans de grandes proportions dans un secteur déterminé, sup- 
osé saturé, si celui-ci garde les caractéristiques fondamentales 
xées par le plan d’aménagement, à moins que de grands 
1angements n’interviennent dans les habitudes et le niveau 
e vie des habitants. 

Si, par la suite, il s’avérait nécessaire de remanier ce plan, 
moment serait également venu de reconsidérer les voies de 
reulation locale, de les réadapter éventuellement à leur 
ouvelle fonction en modifiant le tracé et les dimensions ; ce 
ra possible puisque les terrains à desservir, changeant de 
estination, exigent d’autres formes et surfaces. 
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33 - Elargissements successifs d'une voie de circulation générale. 
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32 - Unité résidentielle donnée à titre d'exemple par le Ministère anglais d'Urbanisme : 
et groupant divers types de logements. 


Cette conception est admissible économiquement, étant 
donné le caractère du réseau secondaire, construit pour une 
circulation faible et locale, aux fondations peu importantes, 
aux canalisations réduites. 

Des restrictions au domaine privé, telles que le recul de la 
ligne d’édification, des servitudes non aedificandi ou non altius 
tollendi, etc., peuvent faciliter la remodélation. 

Par contre, la circulation générale accusera des variations 
importantes, parce que le rayon des activités humaines croit 
avec les facilités de transport et que des aires plus étendues 
interviendront dans les échanges. 

C’est la raison pour laquelle nous préconisons une compen- 
sation : en donnant aux voies secondaires des dimensions 
réduites, compatibles cependant avec les besoins locaux, on 
pourra alors, sans dépense supplémentaire, donner aux voies 
principales les dimensions qu’exigent les transports d’aujour- 
d'hui et réserver des surfaces pour les élargissements futurs. 
En effet, si le développement d’une zone paraît problématique 
ou très lent, il n’est nullement indispensable ni économique 
d'aménager à son début la chaussée à sa largeur maximum 
prévue, pourvu que la différence soit assez grande pour com- 
penser la mise en route des nouveaux travaux. La dissymétrie, 
en particulier, peut être de bonne politique. 

Economie en matière d'établissement, comme conséquence de 
ce que nous venons de dire, et en ce qui concerne les fonda- 
tions, revêtements, aménagements secondaires (bordures, 
éclairages, signalisation, etc.) susceptibles d'intervenir suivant 
le trafic à supporter. 

Economie d'entretien l'usure prématurée, les défonce- 
ments, etc., peuvent être évités par la différenciation des 
fonctions, entraînant une certaine discrimination des caté- 
gories de véhicules admis à rouler sur la voie. 

Voies plus sûres, les caractéristiques répondant exactement 
aux besoins admis et à certaines libertés tolérées. 


2) Moyens d’obtenir la différenciation 

Un tracé de base judicieux. Les voies principales devront 
suivre approximativement le sens général du mouvement 
reliant les grands foyers d'attraction, sinon le nombre de 
récalcitrants à leur utilisation conduirait à l’échec de la ten- 
tative. Cependant un conducteur empruntera volontiers un 
parcours détourné s’il est persuadé qu'il en tire un avantage 
réel : économie de temps et de carburant, ou certaines facilités 
dans la conduite. 

Le réseau secondaire sera déterminé ensuite en lui conférant 
ce caractère d'intérêt local qui donne une unité au secteur et 
protège les habitants ; il sera disposé de telle façon que toute 
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tentative de circulation transversale soit vouée à l'échec, ou 
entraîne des itinéraires plus ou moins compliqués, parcourus 
à allure lente. 

Un tracé judicieux en ce qui concerne les délails : rayons de 
courbure, pentes, largeurs et surlargeurs, changements de 
direction, etc. 

Ainsi, par exemple, alors qu’une chicane, une cause de 
retard quelconque doit étre considérée comme inadmissible 
sur une voie de grande circulation, elle peut avoir beaucoup 
moins d’importance sur une voie secondaire. On pourrait aller 
plus loin, et dire qu’en certains cas, ces chicanes seraient 
souhaitables a disposer volontairement. 

Un profil en travers de la voie en chaque point en accord 
avec le but poursuivi. 


Les caractéristiques de la voie fondations, revêtements, 


bordures, éclairages, signalisation, etc. 


, par son emplacement et son tracé, l’urbaniste la remplacera 


La nature des véhicules qui l'emprunteront, l'allure tolét 
ou exigée. 


Les possibilités de stationnement offertes aux véhicules. — 

La différenciation des voies prises les unes par rappe 
aux autres s’obtiendra par : 

a) Le nombre et l’emplacement des carrefours et acces ¢ 
domaine bati ; 

b) L’aménagement de ces carrefours et accès. 

Un carrefour oblige en effet à des ralentissements péri 
diques, à des arrêts même. La vitesse moyenne baisse fort” 
ment. D'autre part, au point de vue débit, la présence ds 
croisement exerce un effet restrictif très net sur le chiffy 
valable dans la partie continue. Les tableaux figurant dans 
chapitre « Etudes de détail » sont très significatifs. | 

Un croisement ayant déjà un effet négatif très accusé, up 
succession de carrefours et d’accès peut avoir une action déc 
sive sur le déroulement de la circulation. Etant donné qt 
celle-ci est multidirectionnelle et souvent à double sens, not 
effort devra se porter sur toute mesure propre à réduire 
nombre de croisements, et à aménager soigneusement ceux qi 
subsistent, de maniére a respecter en particulier la hiérarch 
établie par la différenciation des voies. 


Moyens de conserver cette différenciation 

La différenciation des réseaux doit avoir un caractère pé 
manent ou tout au moins durer aussi longtemps que l’aména 
ment rationnel de la cité l’exige. Il faut done que l’urbanis 
soit à même de prendre toutes mesures propres à respecter le 
dispositions prises, et son pouvoir doit englober tout le résea 
environnant, car toute modification en un point peut avoir de 
répercussions sur d’autres endroits parfois trés éloignés. 


b) Cas des agglomérations existantes 


Dans le cas des agglomérations existantes l’urbaniste dey 
s’efforcer de modifier la structure du réseau afin de lui donn 
le caractère qui a été exposé précédemment, en vue d’ 
spécialisation de chaque voie ou partie de la même. Si une we 
est incapable d’assumer convenablement la fonction dict 


possible, par une autre (déviation par exemple), ou bien, s 
en est temps encore, supprimera ou éloignera la cause qui ret 
ce role difficile. 

La suppression s’obtiendra par des transferts, grâce au not 
veau zoning, la création de zones non aedificandi, par des seryi 
tudes ad hoc, etc. L’éloignement pourrait étre réalisé en créan 
ou favorisant un foyer d’attraction à une certaine distance d 
la voie provoquant un développement unilatéral. : 

Toute étude de la circulation doit se baser sur les aspect 
techniques et économiques. Si le premier est présent à l’esprit 
le deuxième risque parfois, victime du zèle créateur du burea 
d’études, de ne pas être examiné avec toute l’attention dés 
rable. Que de plans d’aménagement péchent par excès d 
«Voies à élargir » et de « voies nouvelles » ! Avec ces mesure 
qui n’améliorent pas toujours la circulation, on grève dange 
reusement les finances de la commune, ce qui aura pour efie 
de retarder la réalisation pratique du plan. Il faut en effet 
surtout dans le cas des agglomérations existantes, tenir compt 
du prix du terrain (perdu en outre pour d’autres usages), de 
frais de construction et d’entretien de la voie, des dépense 
supplémentaires de canalisations, d’éclairage, de signal 
sation, etc. 

Se contenter d'augmenter sur le papier la largeur de la plu 
part des voies de quelques mètres, n’est vraiment pas sérieux 
il faudra attendre de longues années avant d’aboutir sur tout 
la longueur à la largeur désirée, pour finalement constate 
que la circulation s’est accrue dans de fortes proportions e 
est devenue plus inextricable. Si c’est le prospect que l’on veu 
améliorer, mieux vaut alors prévoir un recul de la façade. 

Il est préférable de limiter le nombre de voies à élargir el 
quand il s’agira de voies essentielles au développement ded 
cité, de voir grand ; et, comme compensation, toucher le moin 
possible aux autres rues d’intérêt local ; si la circulation méca 
nique y est malaisée, aménager l’ensemble pour que les usager 
les utilisent le moins possible et stationnent ailleurs ; ou bie 
les rendre à l’usage des piétons ou créer des espaces verts. 

Toute remodélation du réseau urbain entraîne la destruetio 
de bâtiments. Il convient done de choisir les tracés entrainan 
le minimum de dégâts pour rendre l’opération économique @ 
réalisable dans un avenir proche. 

Cependant, il convient parfois d'éliminer des tissus urbain 
malades grâce à des opérations de curetage. En faisant passe 
les nouvelles percées par ces endroits, on détruit les immeuble 
insalubres, tout en améliorant les conditions sanitaires de 
bâtiments qui les bordent. 


34 - La reconstruction de la place de la petite ville de Fellbach assure une zone prt 
tégée de la circulation. Remarquer la chicane à l'une des entrées devant les nouvelle 
boutiques. Architecte : W. Salver. 


35 et 36 - Diminution de la vitesse obtenue par le décalage des voies dans un Cre 
sement ou par l'aménagement d'un virage. 
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38 - Aménagement d'une unité urbaine à Kiel. Observer la simplification du réseau 39 et 40 - Aménagement du réseau de la circulation principale en relation étroite avec 
1 grace au remembrement, rendu possible par les destructicns de la dernière le nouveau zoning. 


e (en gris). Urbaniste : Jensen. 
Densité calculée d'après la méthode anglaise (F.S.I.) 
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« The Redevelopment of Central Areas ». 39 40 
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La réorganisation du réseau devra également aboutir À 
suppression d’un certain nombre de carrefours, en empêch 
des voies secondaires d'accéder aux voies importantes et 
éliminant certaines liaisons néfastes, mesures qui amorcer 
l'aménagement de groupes d’îlots en unités urbaines rati 
nelles. 


Modifications ultérieures. 

Certaines suppositions peuvent ne pas être confirmées pa 
réalité : elles se traduisent soit par un mouvement différent 
celui qui a été prévu (circulation de poids lourds dans une } 
résidentielle par exemple), soit par un débit insuffisant, § 
enfin, par un nombre d'accidents élevés en un point donné 
circuit. Des études particulières doivent rechercher la ¢a 
de cet état de fait, et conduire aux modifications appropri 


41 à 43 - Transformation progressive d'un ancien quartier en vue de la différenêi 
des voies, de l'élimination des croisements en surnombre et de la constituti@l 
parkings. (Exemple donné par le Ministère anglais d'Urbanisme.) 


44 et 45 - Deux études pour Bordeaux. Le dernier projet (urbaniste : J. Royer) & 
un souci de voirie plus simple et plus souple. 
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- différenciation des véhicules 


extraordinaire variété des véhicules, avec leurs caractéris- 
es si diverses en ce qui concerne le mode de traction, l’accé- 
jon et le freinage, les vitesses maxima, les dimensions et 
ges qu'ils représentent, etc., agit sur le déroulement de la 
lation. Celle-ci est trop souvent un amalgame, un mélange 
us de voitures qui se côtoient, se gênent, se faufilent à 
he et à droite dès qu’un espace vide se crée dans la piste 
côté, tâchant de se dépasser au détriment de la sécurité. 
endement de la chaussée est très mauvais, les espaces inu- 
is étant très grands. 


CHCESTER 
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KENSINGTON 


oc. « Match » 


‘une différenciation plus poussée des véhicules admis à 
uler sur un réseau déterminé, nous escomptons tirer les 
ntages suivants. 
espect du zoning, par l'interdiction de circuler à tout véhicule 
conforme aux caractéristiques de la zone traversée et du 
jaine bâti (véhicules bruyants, laissant échapper des gaz 
‘ombustion nocifs ou désagréables, transportant des charges 
ammables ou dangereuses, etc.). 
‘conomie dans la construction de la voie, les règlements pou- 
mixer : 
) Le tracé, la largeur des respectives sections transversales, 
pentes maxima (selon le mode de traction), les rayons des 
ges et surlargeurs compatibles (visibilité et maniabilité) ; 
devers (selon la vitesse maximum admise); les œuvres 
t et leurs caractéristiques concernant charge maximum, 
eur, etc. 
) Le type de construction de la voie à adopter (fondations, 
étements) selon le poids du véhicule, et mode de répar- 
on du poids de celui-ci (pneu, bandage plein, roue simple) ; 
msité de la circulation (continue, exceptionnelle, station- 
nent), et ses caractéristiques (freinages et accélérations 
mt et après virages, arrêts d’autobus, etc.). 
Rendement optimum de la chaussée, surtout lorsque la sur- 
e mise à la disposition de la circulation est réduite (discri- 
ation des véhicules suivant leur capacité par rapport a 
re occupée et le rythme d’utilisation). 
\llure optimum des véhicules, en fonction de leurs possibi- 
s, car si une voiture roule lentement et si le dépassement 
impossible ou méme simplement difficile, un ralentisse- 
nt général se fait sentir, la vitesse de l’ensemble se réglant 
celle du véhicule le moins rapide. 
Débit maximum dans certains cas, l'expérience montrant 
> celui-ci est fonction de la vitesse : croissant jusqu'aux 
irons de 35 km/h, puis décroissant, l’espace de sécurité 
re deux voitures consécutives, influencé par des facteurs 
rchologiques, n’étant pas constant. Il y aurait donc lieu 
nvisager la séparation entre véhicules pouvant soutenir 
ément cette moyenne, et ceux qui ne le peuvent pas. 
Sécurité et salubrité accrues par un tri suivant : 
1) Les dimensions des véhicules : largeur et hauteur hors 
it; longueur totale, avec ou sans remorques, ever; 
b) Leur maniabilité : rayons de braquage, emploi des 
norques ; 
:) Leur stabilité : oscillations latérales des cyclistes en mou- 
ment (fort pourcentage d'accidents) ; couple de renverse- 
nt de véhicules à centre de gravité haut placé, dans une 
urbe ou voie bombée ; 
d) Le moteur : bruits, carburant employé, mode d’échappe- 
nt de gaz de combustion ; 
e) Le genre de transports auxquels ils sont astreints 
uides inflammables, bétail, etc. 


mile à cette différenciation 

Outre les inconvénients pratiques d’une sélection trop 
ussée vis-à-vis des propriétaires des véhicules incriminés 
le mode de les porter à leur connaissance, la différenciation 
it être souple et ne porter que sur un nombre réduit de 
tégories. On risquerait en effet de condamner certaines voies 
| pistes à demeurer désertes et d’autres à être en perma- 
nce surchargées, et finalement le rendement de la chaussée 
rait encore moins bon. 


Suivant les catégories choisies, et qui dépendent du centre 
urbain étudié, on pourra aboutir à : 

1) Une séparation prononcée : voies distinctes pour cer- 
taines catégories ; 

2) Une contiguité permettant le passage plus ou moins 
aisé entre deux ou plusieurs sections d’une méme voie et 
assurant ainsi l’adaptation souple de la surface de roulement 
aux besoins respectifs des catégories ainsi séparées. 

Le degré de la dualité admise et de sa fréquence (sans res- 
trictions ou tolérée à titre exceptionnel) sera obtenu par la 
facilité plus ou moins grande avec laquelle on pourra passer 
d’une section à l’autre. 

Des différences de couleur de la chaussée, de légères surélé- 
vations à l’aide d’éléments de transition très perceptibles, 
quoique franchissables, ou simplement des marques dans la 
chaussée, établiront, dans une contiguité compatible avec la 
sécurité, la différenciation souhaitée (voir quelques exemples 
au chapitre «Etudes de détail»). Une signalisation parfaite 
est évidemment nécessaire pour indiquer clairement les caté- 
gories de véhicules admises ou interdites dans les secteurs 
considérés. 

En vue de l'avenir, il serait souhaitable d'accélérer, dès a 
présent, l'élimination progressive de certains véhicules parti- 
culièrement gênants pour la circulation (traction animale, 
automobiles à reprises très lentes, engins bruyants, peu ma- 
niables, etc.), en leur appliquant, par exemple, des taxes 
supplémentaires, ce qui contribuerait indirectement à la 
modernisation du matériel roulant. Favoriser dans cet ordre 
d'idées la construction ou l’importation de véhicules a forte 
capacité par rapport à la surface occupée (autobus ou trolley- 
bus à impériale, camions à cabine avancée, etc.) suivant le 
rythme d'utilisation (camionnettes, petits cars rapides, etc.), 
d’après la facilité de monter et de descendre, charge et 
décharge, etc. 


D - différenciation entre sens et vitesse de circu- 
lation 


La circulation sur rues et routes obéit depuis très longtemps 
à des règles déterminées : sauf en Angleterre, dans les pays du 
Commonwealth britannique, et en Suède, les véhicules doivent 
garder la droite en se croisant et dépasser à gauche. Le pro- 
blème qui se pose est de savoir dans quelles circonstances il 
convient d'adopter la double circulation, ou le sens unique. 

Les grandes voies urbaines, en raison de leurs caractéris- 
tiques nécessaires pour des déplacements rapides et impor- 
tants (voies à niveau, surélevées, encaissées), avec des accès 
en nombre limité, compartimentent la cité et rendent difficile 
le passage d’un secteur dans l’autre. Cette perturbation étant 
grave, il convient de la réduire dans la mesure du possible. De 
la, l'intérêt à autoriser une circulation dans les deux sens, 
avec une séparation plus ou moins prononcée. Par contre, | 
dans une voie secondaire de dimensions réduites, d’un tracé 
sinueux, et ayant de nombreuses connexions avec ses sem- 
blables et des sections relativement courtes, les deux cas sont 
possibles. Seul examen du réseau indiquera la solution la 
meilleure. 

Une différenciation des sens étant obtenue, une discipline 
plus grande dans la circulation serait souhaitable, en tenant 
compte de la vitesse. Elle consisterait à observer rigoureuse- 
ment la règle de se ranger le plus à droite possible, afin de 
permettre le dépassement par la gauche, surtout lorsqu'il 
est interdit d'employer l’avertisseur sonore ; en plus, se placer 


2 


exactement derrière un véhicule ayant la même vitesse. L’em- 
ploi intensif de démarcations peintes ou incorporées au revéte- 
ment induirait inconsciemment un grand nombre de conduc- 
teurs à mieux conduire, ce qui n’exclue pas les mesures disci- 


plinaires pour les récalcitrants. 
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46 - Les démarcations dans la chaussée augmentent le débit, 


Grâce à une différenciation plus ou moins accusée entre 
sens de circulation, et entre véhicules circulant à des vitesses 
différentes, nous pouvons tabler sur les avantages suivants 


a 


Possibilité d'aménager économiquement les voies de circula- 
tion. Les deux sens n’ayant pas toujours besoin d’être paral- 
lèles ni contigus, on peut réduire les terrassements, modifier 
la pente suivant que le véhicule monte ou descend, envisager 
des ouvrages d’art différents. 

Echelonnement des travaux. Lorsque le futur est incertain, 
la différenciation peut s'effectuer en deux ou plusieurs étapes, 
la première prévoyant la construction de la chaussée d’un seul 
côté de l’axe de la voie. La circulation sera en double sens, en 
attendant l’accroissement du nombre des véhicules ; ils seront 
séparés suivant le sens du mouvement après la construction 
de la deuxième chaussée. Tous les ouvrages d’art peuvent être 
doublés, on pourrait éventuellement appliquer une technique 
plus avancée lors de la seconde étape. La rangée d’arbres 
plantés dans l’axe ne risquera pas d’être abattue lors des 
transformations ou élargissements ultérieurs. 

Accroissement de la vitesse de déplacement, particulièrement 
lorsque la visibilité est mauvaise, c’est-à-dire dans les courbes, 
les dos d’âne, etc., par suite du sentiment de sécurité qui se 
dégage, le conducteur ne craignant plus de se trouver brusque- 
ment en face d’un autre véhicule circulant en sens inverse. 

Accroissement du débit en raison d’un meilleur rendement de 
la chaussée, et par le fait que la vitesse pourrait se rapprocher, 
dans certains cas, de 35 km/h, vitesse donnant un débit 
maximum. 

Accroissement de la sécurité par la transformation d’un régime 
turbulent en un écoulement «laminaire » plus sûr et régulier 
avec forte diminution des points de conflit. 

Accroissement de la sécurité pour les piétons en leur offrant 
des refuges où ils peuvent attendre le moment propice pour 
traverser par étapes les larges voies. 

Possibilité d'établir une zone centrale verte ou plantée d'arbres 
et arbustes formant barrière pour piétons, écran non éblouis- 
sant la nuit pour voies insuffisamment éclairées. 

Effet esthétique intéressant sans la crainte de devoir abattre 
les arbres lors d’élargissements ultérieurs. 

Possibilité de créer dans l’axe de la voie et en dehors des pistes 
de circulation des zones d’attente, pour croiser, tourner à gauche 
ou faire demi-tour au moment propice. 

Possibilité d'installer des arrêts, stations-service, etc., utili- 
sables dans les deux sens. 

Les réseaux, avec sens de circulation différenciés, appar- 
tiennent à plusieurs catégories. 

Voies à sens unique : Apportent des avantages incontes- 
tables en vitesse d'écoulement, sécurité pour les piétons (en 
traversant) et pour les véhicules (moins de points de conflit, 
pas d’éblouissement). 

Le débit ne croît pas obligatoirement pour les larges avenues, 
car les pistes allant vers la gauche et occupées par des véhicules 
allant de plus en plus vite risquent de présenter des creux ou 
d’être totalement vides. Ces voies, obligeant à des parcours 
supplémentaires, irritent les conducteurs et les désorientent, 
en particulier, s’il n’y a pas de voies sensiblement parallèles 
pour le sens contraire. 

Dans des agglomérations à créer, la généralisation des voies 


47 - Réseau à sens unique. Ingénieur-Architecte : R. Magnan, 
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48 - Circulation près de New York, très intense dans un sens, nulle dans l'autre 


J 
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à sens unique peut être conçue de manière à transforme 
points de conflit d’un croisement habituel en des points, 
semi-conflit, deux branches fusionnant tangentiellement 
une seule. Les parcours communs, que les Anglo-Sax¢ 
appellent « weaving sections », exigent cependant des longue 
assez importantes, qui sont fonction de la vitesse admise 
du nombre de pistes à traverser obliquement. 

Dans les agglomérations existantes, le sens unique est & 
vent le seul moyen de résoudre la circulation dans les yo 
encombrées et étroites. Signalons cependant une tenda 
abusive et par trop simpliste 4 vouloir tout solutionner pai 
pose de quelques panneaux «rouge et blanc ». à 

Voie composée de deux chaussées indépendantes et parallél 
séparées par une zone infranchissable. Elles sont destinées 
une circulation généralement intense, dépassant 3 000 véhi 
par jour. Orientation facile. Voies sûres, avec possibilité d 
blir des voies de garage pour virage à gauche ou demi-tt 

Voie à chaussée unique comportant une séparation. con 
nue ou discontinue très perceptible quoique franchissabl 
moyen d'éléments légèrement surélevés par rapport 
chaussée. Voies relativement sûres. 

Voie à sens alternatifs. Il arrive souvent qu’un sens 
circulation prédomine à certains moments, puis change ens 
Ce phénomène se produit journellement entre le cœur 
la ville et les faubourgs, lors de l’exode de fin de semaine 
cas d'attraction sportive ou autre. Il serait logique de pré 
que la totalité ou la partie centrale de la chaussée dess 
alternativement le sens de circulation le plus surcha 
l'aménagement d’une telle voie doit être bien conçu et la si 
lisation, en particulier, parfaite. 

Chaussée continue pour les deux sens. Des marques pei 
sont à conseiller, particulièrement aux virages, carrefours, e 

Remarque : le nombre minimum de pistes de toutes | 
chaussées est de deux pour permettre le dépassement. Ce 
dant, dans les voies rectilignes d’intérét strictement local, 
dimensions réduites, une piste unique peut étre admise si 
comporte des élargissements périodiques pour croiser et § 
tionner. La démarcation des pistes entre elles est vivemé 
conseillée, surtout aux virages, dos d'âne, et devant les endr@ 
où les voitures doivent s’arréter (croisements, passages pt 
piétons), afin de canaliser les véhicules et de faciliter le dép 
sement. 


Réalisation pratique de la différenciation des sens de ei 
lation 


Une signalisation aux deux extrémités des voies à 
unique est nécessaire. Il ne s’agit pas seulement d’indid 
le sens interdit, mais de faire comprendre au conducteur, 
est à l’autre bout, le caractère de la voie (par des flee 
orientées) pour qu’il utilise intégralement la chaussée 
à sa disposition. L’inexistence de cette deuxième série 
panneaux annule en grande partie l’avantage escompté.M 
signaux, convenablement placées, supprimeront un _ gf 
nombre des panneaux « sens interdit ». La signalisation po 
être complétée par des flèches dessinées sur la chaussée 
long de la voie. 

Pour les autres voies à double sens, une séparation aisémi 
franchissable s'obtient par l’utilisation de marques pet 
éléments incrustés dans la chaussée (dalles, clous, plots, ce 
dioptres, etc.) en ordre continu ou discontinu. Une sépa 
tion plus accusée, très perceptible quoique franchissables 
cas de besoin, sera formée par des éléments émergeant lég 


nt de la chaussée (dalles spéciales, plaquettes de caoutchouc 
posées verticalement, etc.). 

orsque la séparation doit être nette et ne pas se franchir, 
devrait opter de préférence pour une bande continue plantée 
rbustes, et même d’arbres si elle est très large, rangée qui 
risquerait pas d’être abattue lors d’un élargissement de la 
e. Des obstacles placés par intermittence uniquement dans 
but de séparer les sens sont peu souhaitables, car ils sur- 
nnent le conducteur et sont à l’origine d’accidents. A plus 
te raison, il est dangereux de soumettre le flot de véhicules 
les compressions et dilatations périodiques par des bornes 
yprochées. 

Enfin, lorsqu’il s’agit de voies à sens alternatif, outre cer- 
ns dispositifs signalés auparavant, on peut envisager : 

Des pistes très nettement démarquées par des changements 
type ou de couleur du revêtement, ou par une très légère 
élévation, chacune d’elles surplombée par une série de 
naux lumineux indiquant le sens autorisé. 

Une série de plots lumineux en deux ou plusieurs rangées, 
le étant allumée ou clignotante à prendre en considération. 
lution indiquée dans les tunnels ou à utiliser la nuit (exemple : 
put de l’autoroute de l'Ouest à Saint-Cloud). 

Une série de bornes amovibles, reliées éventuellement par 
; chaînes, et ne présentant pas de danger en cas de heurt 
me en caoutchouc), a déplacer une par une d’une limite 
“autre. 

Des séparations matérielles s’élevant ou disparaissant au 
yen de commandes hydrauliques (ex. : « Outer Drive » à 
icago). 


- différenciation entre véhicules en mouve- 
ent et à l'arrêt 


Le coût de la chaussée exige que la surface destinée à la 
culation soit bien utilisée, c’est-à-dire consacrée au mouve- 
nt. Il est aisé de constater, lors d’un stationnement le long 
la voie, que l’aire de perturbation est très supérieure à la 
rface occupée par la voiture, et, si cette circonstance vient 
se reproduire, même par intermittence, elle suffit pour enlever 
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49 à 51 - Trois moyens pour délimiter la chaussée : marques peintes, cônes amovibles 
et pavés en caoutchouc. 


toute une piste à la circulation. 

Les arrêts momentanés : halte d'autobus, taxis, etc., ou 
devant les entrées et sorties d’édifices, réduisent le débit. 
Mais ce sont les stationnements prolongés qui ont amené la 
congestion dont souffrent toutes les villes du monde. Si, en 
moyenne, une auto circule deux heures par jour, il faut lui 
procurer l’espace où s’arréter pendant les vingt-deux heures 
restantes, dont une partie hors du garage. Les livraisons, opé- 
rations utiles pour la cité, le commerce en particulier, sont 
entravées par un stationnement prolongé le long du trottoir. 
Etant donné que le chauffeur ne peut pas s'éloigner de l'endroit 
où décharger ou charger (manutention compliquée ou pénible), 
ni bien souvent abandonner le véhicule (surveillance de mar- 
chandises), il est obligé de s’arréter en deuxième position, 
retirant ainsi une deuxième piste à la circulation. 

Les difficultés de circuler et de stationner peuvent devenir 
tellement aiguës que des zones urbaines peuvent péricliter. 


a) Avantages escomptés par la différenciation entre véhicules 
en mouvement et à l’arrêt 


Meilleur rendement des chaussées existantes, les zones mortes 
étant supprimées dans les voies à grande circulation ou sujettes 
à encombrement. 

Economie dans l'établissement et l'entretien des voies, résul- 
tant de la distinction entre surfaces appelées à supporter une 
circulation intense et d’autres destinées au stationnement 
(fondations et revêtement). 

Economie dans la conception des voies en remplaçant une 
piste continue par des élargissements périodiques destinés aux 
véhicules à l’arrêt. 

Simplification du réseau de desserte dintérét local (cul-de- 
sac, par exemple), certains emplacements disposés à l’entrée 


52 et 53 - Voies comportant des parties élargies en vue du stationnement. 
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pouvant retenir des voitures qui sans cela s’engageraient, 
exigeant par là des aménagements plus importants (« parking » 
intérieur, demi-tour aisé, revêtements plus résistants, etc.). 

Sécurité accrue, les manœuvres inhérentes à la mise en place, 
au départ, l’ouverture des portes, la descente et montée des 
passagers et la manutention s’effectuant en dehors de la zone 
de mouvement. 

Allure plus rapide de la circulation, les ralentissements ou 
arrêts involontaires dus aux causes mentionnées ci-dessus 
étant reportées ailleurs. 


b) Les besoins 


Pour les villes européennes, on peut se baser sur les chiffres 
suivants à titre de première approximation : 


1 emplacement pour 


Habitat 
Maisons individuelles de standing élevé | 1-2 logements 
Maisons en rangées 2-5 logements 
Immeubles collectifs H.L.M. 5-15 logements 
Immeubles collectifs de standing élevé 1-5 logements 


Restaurants 
Classés ou très fréquentés 10 couverts 
D'importance moyenne 20 couverts 
Simples 50 couverts 


Hôtels 
Classés 2 lits 
D'importance moyenne 6 lits 
Simples 10 lits 


Spectacles publics 

Théâtres et salles de concert 
Cinémas de luxe 

Cinémas de moyenne importance 
Petites salles de réunion 
Grandes salles de réunion 

Salles d'exposition, congrès 


15 places 

20 places 

25 places 

20 places 

25 places 

30 visiteurs + empla- 
cement pour autobus (un pour 
150 visiteurs) 


Bureaux et Commerce 
Bâtiments administratifs 120 m? 
Magasins importants 90 m? 
Boutiques 60 m? 


Industries 120 m? ou 10 à 20 employés 


120 m°? ou 10 à 20 employés 


Entrepôts 


Surface nécessaire pour ] emplacement y compris la voie d'accès 


Voiture de tourisme 25 m° 
Camion Forme 
Autobus ou car | 140 m? 
Motocyclette 8 m? 
Motocyclette avec side-car 12 m? 


¢) Utilisation des emplacements 


Il nous semble nécessaire d’établir plusieurs discriminations. 
La première a trait à l’utilisation des surfaces mises à la dispo- 
sition des usagers. Etant donné que c’est aux habitants qu’in- 
combent en fin de compte les charges, il serait raisonnable de 
différencier les types de stationnement vitaux pour la cité de 
ceux qui ont un caractère plus ou moins parasite. Puis, dans 
chacune des catégories, faire intervenir le nombre de leurs 
bénéficiaires. Ainsi on peut exiger d’une personne abandon- 
nant régulièrement sa voiture de longues heures sur la voie 
publique d’un quartier congestionné, qu’elle parcoure quelques 
centaines de mètres pour se rendre à son bureau, si cette 
mesure permet à cinq ou dix autres de s’approcher successive- 
ment tout près de leur but momentané. 

Le contraire supposerait cinq ou dix longs parcours au 
lieu d’un seul. Cette perte de temps et d'efforts, multipliée 
par des milliers de cas, se retourne contre le citadin. 

La limitation du temps de stationnement est l’une des 
mesures les plus équitables pour atteindre ce résultat. 

Quelle serait la durée maximum tolérée ? Un laps de temps 
exagérément bref supposerait des sanctions inévitables, même 
pour ceux désirant respecter les dispositions prises. Une période 
trop longue diminuerait le nombre des bénéficiaires. 

Le meilleur critère est celui qui envisage plusieurs durées, 
chacune d'elles en accord avec les activités les plus suscep- 
tibles de se produire pendant le stationnement, et à des heures 
ou jours déterminés. 

Les espaces appartenant aux différentes catégories seraient 
à distribuer dans la ville dans des proportions variables sui- 
vant le type d'activité prédominant, les répercussions sur la 
circulation, la facilité d’y accéder et de repartir. 

A titre exceptionnel, certains véhicules appartenant à des 
services ou personnes d'intérêt vital pour la cité pourront 
enfreindre ces dispositions. Des contrôles réguliers sanction- 
neront les fautifs. 
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« Liliput ». 


A titre d'exemple, voici quatre catégories susceptibles 
convenir à la plupart des centres urbains congestionnés. 

Arrêt momentané, d’une durée strictement limitée à mont 
ou descendre ou charger ou décharger effectivement des mé 
chandises, le conducteur restant auprès du véhicule, ou 
volant. 

Un stationnement limité à quarante-cing minutes, te 
moyen d’une ou plusieurs courses dans un rayon limité, dt 
repas, d’une entrevue, etc. (La période de trente minut 
appliquée dans certaines villes nous paraît trop courte.) 

Un stationnement limité à deux heures, temps moyen 
courses plus importantes, d’un spectacle, d’une conférene 
assemblée, banquet, etc. 

Un stationnement de durée illimitée. \ 

Afin de réduire les restrictions, il faut faire intervenir 
heures de pointe, les jours fériés, etc... D’autres discriminatie 
peuvent également intervenir dans l’utilisation des emplae 
cements : tonnage, gabarit, etc... 


d) Emplacements 


Le stationnement apporte, en outre, des perturbations 
circulation, à des degrés bien différents suivant l'endroit. 
voiture peut stationner sans trop d’inconvénients le long 
trottoir, devant une maison donnée et, par contre, présent 
un vrai danger quelques mètres plus loin. Des reglemen 
fixent les distances à partir desquelles il est interdit de st 
tionner (avant un croisement, de part et d’autre d’un an 
d'autobus, bouche d’incendie, etc.) ; ces dispositions sont 
respectées, faute de moyens précis indiquant où commer 
et où se termine exactement la zone défendue. En outre, 
cas particuliers sont tellement nombreux qu’une étude SI 
place est indispensable. Etant donné que le stationneme 
le long des rues et avenues peut durer encore très longtem} 
donnons quelques suggestions d’ordre général : 

Autoriser le stationnement de préférence sur les voies d’int 
rêt secondaire. Dans une même voie, l’interdire aux endr 
dangereux, sans visibilité, étroits, près des carrefours et vira 
devant les bouches d'incendie, accès de voitures utilisés, 
Eviter le stationnement dans l’axe de la voie qui oblige 
passagers à traverser la chaussée, à ouvrir les portes et mon 
ou descendre, en frôlant les véhicules les plus rapides. 

Dans des voies n’autorisant que le stationnement unilatér 
il est équitable d’alterner le côté, si rien ne s’y oppose (voie | 
tramway, par exemple). Etant donné que les changemen 
présentent toujours une période de transition conduisant à q 
erreurs, engorgements et obstructions, il convient de les rédu 
au minimum. Au lieu de se baser sur les jours pairs et impai 
déterminant un stationnement face aux numéros pairs 
impairs, il est plus raisonnable de prendre les mois de l’annét 
répartition plus équitable, et douze changements au cow 
d’une année, au lieu de trois cent cinquante-neuf ! 

Pour éviter une prolifération de panneaux fort onéreus 
inesthétique, gênante et même dangereuse, il est plus simp 
de marquer la chaussée et les bordures, ou uniquement 
dernières, avec des signes ou couleurs conventionnels indiqu 
l'usage toléré ou défendu de la piste contiguë et de préférem 
sur des surfaces à l’abri des frôlements. On pourra rétorqu 
que ces indications risquent de n'être pas assez visibles ; cet 
remarque a peu de valeur ; en effet, si un véhicule arrêté ¢ 
interposé, la catégorie admise ne joue aucun rôle puisque 
place est prise. Une confusion de couleurs ne peut avoir li 
que la nuit et dans des voies très mal éclairées, done en di 
endroits et à des heures où l’erreur a peu d’importance. 


+ 


e) Arrêt des moyens de transport en commun 


L'emplacement des arrêts des moyens de transport do 
être soigneusement étudié afin d’offrir aux passagers toute | 
sécurité désirable au moment de monter ou de descendre,“ 
sans gêner le mouvement des autres véhicules. Il convi 


pee 


oigner ces arrêts des croisements pour ne pas ralentir le 
it, déjà fortement amoindri, et laisser la voie libre pour les 
icules qui bifurquent. 

uand cela n’est pas possible ou souhaitable (cas de corres- 
dances, par exemple), on peut se demander s’il convient 
ux de placer l’arrêt avant ou après le croisement. Chaque 
t mérite une étude particulière selon la provenance ou la 
tination de la majorité des passagers, cela afin de leur 
er une traversée supplémentaire. Le parcours du véhicule 
a fréquence de la ligne entrent également en considération 
ir supprimer des risques d’accidents, obstructions de la 
e perpendiculaire, diminution de la visibilité, signaux 
squés, etc. 

in général, l'arrêt après le croisement est le plus indiqué, 
particulier si le véhicule poursuit son chemin tout droit 
tourne à gauche. 

es arrêts doivent être convenablement espacés le long du 
cours, et tenir compte de celui des autres lignes. Les 
rageurs doivent être assurés de la priorité par ordre d’arrivée, 
on chacun voulant monter avant son tour, la chaussée est 
rahie et le véhicule ne peut s’approcher du bord du trottoir. 
es types de véhicules permettant un arrêt très bref doivent 
e favorisés, la descente et la montée s’effectuent simultané- 
nt par des portes différentes. 

es arrêts de taxis, contrairement aux usages, sont a placer 
) des carrefours ou tout au moins dans la voie la moins 
portante y aboutissant. 


Moyens d'obtenir la constitution de parkings en dehors de 
voie publique 

Afin de n’avoir pas un jour à recourir à des mesures excep- 
nnelles, la législation urbanistique devrait être, dès à pré- 
it, très exigeante envers certaines activités, attirant un grand 
mbre de personnes et de véhicules (gares, hôtels, grands 
gasins, marchés, bureaux, salles de spectacles, hôpitaux, etc.) 
n qu’elles réservent, en dehors de la voie publique, un 
yace où garer voitures et camions. 

Lorsque la contrainte s’avère impossible, il faut conseiller 
ns ce sens l'intéressé au moyen d'arguments d'ordre écono- 
que : plus-value, clientèle plus nombreuse, loyers en rap- 
rt, etc. L'union augmentant les possibilités, provoquer des 
sociations ou groupements commerciaux pouvant aménager 
s installations communes, le prix du stationnement étant 
nboursé totalement ou en partie lors d’un achat. 
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L'établissement de parcs de stationnement payants, muni- 
cipaux ou particuliers,+ est souvent grentable. Ils peuvent 
s’adjoindre d’autres activités telles! que stations-service, 
boutiques, bars, kiosques, garages pour bicyclettes, lavabos 
publics, etc. 


Réalisation pratique 

Elargissements de la voie (pour stationner le long du trottoir). 

Emplacements réservés, plus ou moins importants en surface, 
suivant les besoins et les possibilités offertes. 

Sous-sol des espaces libres (places, avenues, elCa). 

A l'intérieur des grands bâtiments (utilisation du sous-sol, 
des étages intermédiaires, du toit). 


55 - Projet d'un Centre civique (mairie, salle de réunion, services municipaux, police 
et pompiers) avec parc de stationnement pour une ville de 20 000 habitants. Architecte : 
J.S. Sudler, Princetown. 

56 - Hétel aux U.S.A. avec garage et l'indispensable parking. Architectes : S. Stonorov 
et Kahn. 

57 et 58 - Groupe de 60 magasins à Pasadena avec un agréable parc de stationnement, 
Architectes : Wurdeman et Becket. 

59 - Etude d'un petit parking à un virage, par l'auteur. 


Bâliments spéciaux, généralement à étages surbaissés, mi- 
_ouverts, coûtant trois fois moins cher qu’un garage fermé (pas 
de problème de ventilation, de chauffage, règlements contre 
l'incendie simplifiés). 

Garages normaux. 

Dispositifs spéciaux destinés à augmenter la capacité de 
stationnement d’une surface donnée (rampes continues, super- 
position partielle des véhicules, ascenseurs, roues, etc.) (1). 


4) Disposition 


Etant donné que les dimensions des véhicules varient dans 
de grandes proportions, il convient d’adopter quelques dimen- 
sions-types d’emplacements. Nous traitons ce sujet au chapitre 
« Etudes de détail » - (Fig. 97 à 100). 

Les dispositions et emplacements prévus doivent être très 
clairement indiqués sur la chaussée au moyen de flèches et 
démarcations. 

Quant à l'accessibilité, les manœuvres d'approche en marche 
avant sont plus faciles et précises, surtout avec remorques. Le 
dégagement est délicat par manque de visibilité. En marche 
arrière, le véhicule peut se ranger dans certaines positions, 
impossibles à exécuter autrement. Cela exige de l’adresse et 
de nombreux conducteurs doivent faire plusieurs manœuvres 
d’où obstruction. Certains préfèrent placer la rangée de capots 
du côté le plus visible. Avec camions et camionnettes, la 
commodité de charger et décharger doit primer. 

Il est préférable d’éviter la marche arrière des autocars, 
poids lourds, en différenciant les deux allées d’arrivée et de 
départ. 


h) Stationnement des bicyclettes, vélomoteurs et scooters 


Le nombre croissant des bicyclettes, vélomoteurs, etc., pose 
également le problème du stationnement. Il faudrait donc 
encourager la constitution de parcs à l’intérieur des immeubles, 
dans les cours et espaces libres, et signaler leur existence par 
un signe approprié (un « P » sur fond vert, par exemple). Puis 
essayer d'augmenter le rendement de ces parcs par l’instal- 
lation de systèmes stabilisateurs, soit sur la bicyclette elle- 
même, soit à l’aide d’un des procédés suivants. 

Gorges de formes et dimensions appropriées, creusées dans 
les plaques de ciment formant le trottoir (fig. 62), nécessitent 
des nettoyages fréquents et éventuellement l’évacuation des 
eaux de pluie. 

Fourches incurvées et grilles spéciales immobilisant une 
des roues. 

Crochets pour suspendre verticalement des bicyclettes. 


études de détail 


A - avant-propos 


Les études de détail qui vont suivre et les renseignements 
d'ordre numérique, sont donnés dans l’espoir de faciliter l’amé- 
nagement parfait des voies de circulation. L’échelle à laquelle 
ces études interviennent n’est plus du domaine exclusif de 
l’urbaniste. Cependant, il devra se pencher sur ces aménage- 
ments secondaires, quoique cela puisse lui paraître inutile, 
ridicule même. Il risque sinon que ses plan et programme 
d'aménagement soient trahis, involontairement sans doute, 
par ceux qui doivent les appliquer, et non respectés par les 
intéressés, et cela avec de regrettables conséquences. 

Ce n’est pas parce que nous passons à une autre échelle 
de grandeur que les principes et normes conseillés sont modifiés. 
Au contraire, grâce aux études de détail, l’urbaniste pourra 
les réaffirmer et cela avec une force beaucoup plus grande 
que certains l’imaginent. 

Etant donnée la place limitée dont nous disposons, nous nous 
sommes arrêtés plus particulièrement à quelques aspects qui 
n’ont pas suffisamment attiré l’attention et qui ont conduit 
à des plans d'aménagement et réalisations critiquables à notre 
avis. Nous nous sommes efforcés de donner les renseignements 
nécessaires ou souhaitables pour l’aménagement rationnel des 
voies de circulation ; leur dissémination ou leur non-existence 
ont du reste été l’une des raisons de la mission confiée par le 
Centre d'Etudes du M.R.U. en 1949. 


B - collaborations 


Une collaboration très poussée entre l’urbaniste et de nom- 
breux techniciens spécialisés des Services Nationaux, Dépar- 
tementaux et Municipaux, est indispensable. Des organisations 
privées, telles que Chambres de Commerce, Syndicats d’Ini- 
tiative, Clubs d’Automobiles, Fédérations de Transports 
Routiers, Compagnies d'Assurance, etc., peuvent apporter 
un concours très précieux. 

Parmi les collaborateurs directs, citons en premier lieu 
l'Ingénieur des Ponts et Chaussées, ayant la difficile mission 
de transposer certaines données à plus grande échelle et qui 
devra, par conséquent, connaître parfaitement l'esprit dans 
lequel a travaillé l’Urbaniste, 
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60 et 61 - Barrière pour les piétons, constituant également un support de bicycletf 
à Kiel; 62 - Dalles préfabriquées avec gorges pour le stationnement de bicyclette 
à Cenève. 


(1) Voir partie « garages » publiée dans ce numéro (p. 84 à 88). 


D'autres techniciens apporteront leur précieux concoul 
dans l’équipement de la voie (signalisations, éclairage, canal 
sations, etc.) et pour la rendre agréable (architecture-paysagistt 
réglementation en matière de publicité, etc.) en tenant comp 
de l’homme et de son comportement (sociologie, médecine, ete, 

Enfin, la voie étant aménagée, des Agents de circulatio 
munis de consignes précises, veilleront au déroulement de 
circulation suivant les normes prévues, avec possibilité € 
sanctions immédiates contre ceux qui n’observent par | 
règlements. 

Cette action est à faire précéder d’une campagne de réédté 
cation du public par le cinéma, la presse, la radio, des bre 
chures, conférences à l’école, etc. 


63 - Voiture-laboratoire « Geneviève » qui, sous les auspices de la Prévention Routière 
a entrepris l'étude de la circulation parisienne, 


> i 
he 


endant un projet rationnel peut ne pas voir le jour s’il 
en conflit avec des lois, règlements et usages démodés. 
irgente réadaptation aux temps actuels de certaines lois 
jonnances, ainsi que la révision de pratiques, périmées 
progrès de la technique, sont à souhaiter au plus haut 
; enfin, la propagation des principes modernes de l’urba- 
serait désirable, en particulier, parmi les fonctionnaires 
chniciens et, en général, parmi toutes les professions. 
savons qu’heureusement un courant très net se dessine 
ce sens et nous ne pouvons qu’encourager pareilles 
tives qui rendront encore plus intime et féconde la 
oration entre l’urbaniste et les nombreux groupements 
ofessions susceptibles d’apporter leur expérience. 


documentation 


ute étude sur la circulation doit se baser sur une documen- 
1 complète et variée des lieux, réunissant non seulement 
lonnées techniques, mais également celles qui découlent 
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lise en perspective d'une route à partir du tracé en plan et du profil en Inog. 
Techniques et Architecture », n° 1-2/6° Série, p. 70.) 


homme en tant que conducteur ou piéton (plans, enquêtes, 
istiques, photos, etc.). 

ous insistons sur ces derniéres connaissances que l’on 
ige à tort. De là provient cette divergence entre la théorie 
1 pratique, celle-ci aboutissant à des résultats fort différents 
ceux déduits du calcul. A titre d'exemple, une chaussée 
t être parfaite en tracé, savamment dessinée à l’aide de 
hoïdes et cependant avoir un très mauvais rendement du 
d’un type dangereux de bordures. Une voie suffisamment 
e dans des conditions normales peut s’avérer trop étroite 
s un passage souterrain, Car la pénombre, les bruits, la 
ivaise visibilité des limites de la chaussée, la forme de la 
te, etc., peuvent déterminer le conducteur à conduire 
rement qu’à l’air libre. Une tranche de chaussée en mauvais 
où inondable, un trottoir mal aménagé, des obstacles 
s des limites peuvent fausser tous les calculs de débit. 
tilisation de la caméra cinématographique est précieuse 
r ces études. Les films étroits (16, 9,5 ou 8 mm) suffisent 
plement ; ils sont ensuite analysés à l’aide d’une vision- 
ise, qui permet Vobservation facile des images, en ralen- 
ant, accélérant, ou méme décomposant a volonté le mou- 
nent. Le chronométrage des phénomènes, et des comptages 
t également possibles. 

/appareil de photo complète la caméra. Outre la repro- 
tion des lieux, il permet d’établir le comportement des 
ducteurs après la chute du jour, Vobjectif, immobile, res- 
t ouvert pendant un certain temps. L’examen des tracés 
feux de position montre l'itinéraire suivi, et l'intensité de 
plage lumineuse indique la fréquence des passages. 
usure du revêtement, la coloration de celui-ci, la trace 
; pneus sur la chaussée par temps humide ou après une 
ère chute de neige, ou bien l'écoulement de quatre jets 
au aux extrémités d’un véhicule équipé à cet effet per- 
ttent des constatations intéressantes sur la surface balayée. 
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65 - L'examen des traces lumineuses des phares sur une surface sensible donne d'inté- 
ressants renseignements sur les erreurs de tracés, le comportement des conducteurs, 
la fréquence de passage. Remarquer ici, par exemple, l'influence des rayons de 
bordure trop faibles, rendant la chaussée partiellement inutilisable. 


Lorsque les voies n'existent pas, la construction de maquettes 
et une étude par des instruments optiques spéciaux (maquetto- 
scope) donnant la vision à l’échelle humaine est fort utile (1). 
Des dessins en perspective peuvent également indiquer si les 
limites de visibilité seront suffisantes en terrain accidenté. 


D - tracé en plan et profil longitudinal 


C’est l'aboutissement d’un grand nombre de considérations 
d’ordre économique (terrassements, portée des ponts, coût du 
terrain, etc.) et technique (visibilité, rayons dans les virages, 
pentes admissibles, évacuation des eaux, nature du terrain, etc.) 
pour remplir au mieux la fonction à laquelle la voie est destinée. 
Nous ne traiterons de ces considérations que celles qui sont 


susceptibles de conduire à des règles générales. 
a) Visibilité 

Le principal souci de l’urbaniste envisageant le problème 
de la circulation est la sécurité. De ce fait, il devra prendre des 
mesures pour assurer, en particulier, une excellente visibilité, 


soit par la suppression d'obstacles, lorsque leur élimination 
est possible, soit par le dégagement et la déviation devant 


(1) Voir « Techniques et Architecture » N° 9-10 - 13° Série, p. 15. 


66 - Bonne visibilité dans un croisement de la ville de Cologne. 
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American City ». 


Doc. 


les autres ; ces divers cas étant valables lorsque la voie existe. 
Lorsque Vurbaniste est maître de disposer le domaine bâti 
et le réseau de circulation, il devra tenir compte de la position 
relative de ces deux éléments en fonction des facteurs topo- 
graphiques, végétation existante, etc. 

Tout véhicule devant circuler dans de bonnes conditions de 
sécurité doit pouvoir s'arrêter dans l’espace compris entre la 
position occupée et les limites de visibilité, au cas ou un 
obstacle se présenterait inopinément (voir fig. 67). La visibilité 
dans le plan vertical se détermine en supposant l’œil du conduc- 
teur à 1,25 m du sol, l'obstacle ayant 10 em de hauteur. 

En conséquence, le tracé des nouvelles voies devra être 
conditionné par la vitesse maximum tolérée, ou réciproque- 
ment. La liberté octroyée au conducteur de circuler vite ou 
obligation de ne pas dépasser certaines limites devraient 
être, dans une certaine mesure, intuitives, et non pas imposées 
par des panneaux qu’on pourrait ne pas voir, ou qui n’existent 
même pas. 
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67 - Visibilité minimum souhaitable pour une voie a sens unique, en fonction de la 
vitesse maximum tolérée (coefficient d'adhérence : f — 0,4; temps de réaction : 
2 secondes). Pour les voies à chaussée unique et à deux sens, prendre une distance 
double. 


Etant donné que le conducteur normal accélère devant les 
parcours droits ou à grand rayon, il convient de lui indiquer 
par anticipation qu’il approche d’un endroit dangereux (car- 
refour, déviation, fin d’une voie sans issue, etc.) afin qu’il 
diminue progressivement la vitesse. Ce résultat, un urbaniste 
devrait l’obtenir à l’aide du tracé, des plantations, de la masse 
des bâtiments. Dans certains cas, une continuité parfaite de 
la voie sera le but recherché, avec la suppression de tous les 
obstacles qui s'opposent à l'écoulement régulier du flot des 
véhicules. Dans d’autres cas, au contraire, on les conservera 


ou on les créera afin que la vitesse soit subordonnée à la zone 
traversée et à la présence des piétons. 
SURLARGEUR 
Km/h 1 2 3 4 5m 
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68 - Relation entre vitesse maximum dans les courbes et le rayon (mesuré dans l'axe 
de chaque piste à l'usage d’une rangée de véhicules) avec détermination de la sur- 
largeur nécessaire, 


hb) Rayons des courbes 


La visibilité diminue fortement dans les virages et dos 
Un des graphiques donne la relation entre vitesse et rayo 
virages. De la, on déduit la zone d’influence à reporter s 
plan, ou réciproquement. 

Indiquons que, dans la pratique, un conducteur, par 
de confort, aborde un virage à une vitesse bien inférieu 
celle qui provoquerait le dérapage. 
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ce) Demi-tour | 
En principe, il faudrait offrir la possibilité d’un de 
tour commode tous les 150 m, ainsi qu’à l’extrémité des culs 
sac. La figure 69 montre quelques dispositions et les di 
sions nécessaires ; certaines sont très économiques, 
exigent un léger effort supplémentaire de la part du condue 


0001 


So 


69 - Quelques dispositifs pour le demi-tour de voitures (petites et moyennes). 
70 et 71 - Surface balayée par un véhicule de 12 m x 2,50 m et les aménagements né 
saires pour le demi-tour. 


d) Pentes 


Les pentes sont fonction du revétement et du coefficient 
frottement. En général, on pourra admettre les chiffres § 
vants ; 


Pentes 
tomobiles 
ite maximum 12% 
ite maximum avec rayons inférieurs à 30 m 5% 
te maximum sur petites distances (garages) 20e 
ite maximum conseillée 6% 
syclettes et vélo-moteurs 6% 
tons 
mpes normales 10-12 % 
mpes exceptionnelles 20 % 
saliers : 2 contre-marches + 1 marche 64 cm 
action animale 
nte maximum 6% 
nte maximum sur petites distances 144% 


Carrefours 


Jous avons examiné précédemment les -avantages qui 

iltent de la réduction du nombre de carrefours afin d’obtenir 

. circulation aisée et si possible continue. Il est souhaitable, 

outre, de décomposer les bifurcations multiples en carre- 

rs plus simples de quatre et trois branches. 

es croisements qui subsistent doivent être aménagés de 

on parfaite, car ce sont en ces endroits que les accidents 

surtout lieu : d’après le rapport anglais présenté à La Haye 

1938, lors du Congrès International de la Route, 80 % des 

idents sont imputables à des fautes de tracé en général, 

% en particulier revenant aux carrefours. 

es collisions aux croisements proviennent en partie par 

te d’une trop grande liberté d'action de la part des conduc- 

rs. La connaissance exacte des points de conflit des diverses 
jectoires diminue ce danger, ce qui s'obtient en canalisant 
flot des véhicules pour leur imposer, soit des rencontres 
igentielles (les moins dangereuses, points de semi-conflit), 

t des croisements bien définis, et aménagés en conséquence 

nne visibilité, zone d’attente, etc.). 

Cette canalisation s'obtient par des marques faites dans la 
aussée, ou mieux à l’aide d’ilots directionnels ; leurs contours 

déterminent par le dessin sur un plan à grande échelle en 
ant compte des surfaces balayées. Si la chaussée existe, on 
ut contrôler le résultat par des sacs de sable que l’on déplace 
squ’a satisfaction complete. Les bordures de ces îlots doivent 

e très perceptibles même de nuit, et avoir une forme n’im- 
quant aucun inconvénient sérieux en cas de frôlement 
cidentel. 

L'ensemble des îlots représente en outre une économie de 
aussée assez importante. Des massifs plantés, de faible 
uteur pour ne pas obstruer la visibilité, donnent une note 
ie à la Voie. A des endroits bien précis, ils facilitent le passage 
s piétons. 

Le graphique 83 nous montre la diminution du débit occa- 
mné par un carrefour réglé par des signaux lumineux, 
fonction de la période. Si cette réduction est égale au tiers, 
ir exemple, il faudrait théoriquement multiplier par trois le 
ymbre de voitures passant pendant la période « verte », pour 
1e la capacité de la voie soit conservée, Pouvant difficilement 
ir sur la rapidité dans la succession, la conséquence d’ordre 
-atique est évidente : élargir la chaussée aux carrefours pour 
ultiplier le nombre de files de véhicules se mettant en marche 
multanément. Cela permet en outre une sélection, suivant 
direction que les voitures prennent au croisement, et d’après 
vitesse de ceux qui continuent en ligne droite, autorisant 
‘tranglement progressif de la voie après le carrefour. 

Constatons qu’un aménagement de cette sorte, pourtant 
gique, et relativement simple à exécuter, n’existe pratique- 
ent pas. Par contre, les exemples sont nombreux où l’on 
évertue à diminuer encore plus le débit déjà insuffisant du 
arrefour, en plaçant des arrêts d'autobus, des emplacements 
our taxis, en autorisant le stationnement des voitures, de 
art et d'autre de la voie, ou pis encore, dans l'axe de celle-ci. 

D'autres mesures simples peuvent être prises pour augmen- 
er le débit d’un carrefour : . 

Inviter le véhicule qui s’arréte devant le feu rouge à bien se 
lacer par rapport aux limites et aux autres véhicules, grace 
ux marques de la chaussée ; ceci dans le but de constituer 
n nombre maximum de rangées (fig. 73 b). 

Diminuer dans la mesure du possible la distance entre la 
gne d’arrét et le centre du carrefour, son parcours constituant 
n temps mort à chaque changement. 

Prévenir les piétons de la fin de la période «rouge » pour 
ermettre aux véhicules conducteurs de partir dès que le 
ignal vert apparaît. Une deuxième période jaune est souhaitable. 

Obliger les véhicules à signaler à temps un changement de 
irection, et à se placer bien avant le carrefour dans la file 
onvenable. À 

Faciliter le virage à gauche en autorisant les véhicules à ne 
as faire le tour du centre géométrique du carrefour, ou l’inter- 
lire en le remplaçant par des virages à droite. ; 

Faciliter Vorientation, la lecture du nom des rues, des nume- 
‘os des immeubles, l'interprétation des signaux de circulation : 
ens, déviations, itinéraires importants, etc, 


12 - Etude d'un croisement à l'entrée d'une ville, 
avec parc de stationnement pour poids lourds, res- 
taurant et arrêt des cars. Le groupe d'arbres prévient 
le conducteur de la nécessité de bifurquer et l'invite 
à ralentir. Les îlots directionnels disciplinent le 
mouvement et créent des zones d'attente. Par l'auteur. 
73 - Aménagement d'un passage pour piétons dans 
un croisement. 

A - Passage à clous : les clous sont peu visibles et 
glissants; les véhicules se placent arbitrairement; 
diminuant ainsi le débit. 

B - Passage aménagé avec des éléments de la figure 93 
(p. 69) : 1 - Rangée de dalles nervurées très visibles 
(alternativement noires et blanches) et à effets audi- 
tifs, vibratoires, dynamiques et antidérapants; elle 
est interrompue pour inviter les cyclistes a circuler 
à droite, Les piétons sont incités à rester dans les 
limites assignées. 2 - Devant les passages pour 
piétons, bordures franchissables qui facilitent la 
traversée des personnes, des voitures d'enfants, 
des fauteuils d'invalides, etc. 3 - Bordures infran- 
chissables. 4 - Délimitations peintes ou en éléments 
encastrés invitant les véhicules à se placer en files. 


Au point de rencontre de deux voies différenciées, la hiérar- 
chie doit se manifester par une priorité de passage de la voie 
la plus importante. Cela suppose donc un ralentissement 
imposé avant le carrefour pour celui qui se trouve sur la voie 
secondaire. Cette invitation devrait être intuitive, dans la 
mesure du possible, grâce à des décalages entre les points de 
jonction des deux branches secondaires, en plaçant un obstacle 
visible de loin (un groupe d'arbres, par exemple) dans l’axe 
de la voie et en créant la déviation appropriée ; ou bien par 
une courbe de plus en plus prononcée, etc. 

Voici quelques aménagements très souhaitables : 

Croisements simples d'importance locale : augmenter la visi- 
bilité par des pans coupés, des zones non aedificandi, l'emploi 
de miroirs, etc. 

Croisements de moyenne importance élargir si possible la 
chaussée, créer des îlots directionnels, etc. 
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Rond-point : le moyen le plus économique d’obtenir t 
circulation continue. A constituer si le débit est compris en 
500 et 5 000 véhicules /heure. Angle de croisement conseil 
inférieur à 30 degrés (voir fig. 84 et 85). Diamètre minimum 
la plateforme centrale : 10 m ; souhaitable : supérieur à 30) 
Visibilité bien dégagée. i 

Croisements importants : signalisation ; îlots directionne 
voies de garage; décomposition des branches ; refuges po 
piétons ; pas de stationnement à proximité; arrêts da 
tobus après le carrefour, etc. 

Croisements a niveaux différents : très coûteux ; gram 
surface exigée. Nécessaire si le débit en pointe est supérie 
à 5 000 v/h. 


* 


Signaux lumineux. Ces installations sont à conseiller daj 
les buts suivants et lorsque foutes les conditions mentionné 
dans chaque paragraphe sont réalisées simultanément. 

Accroissement du débit : nombre minimum de voitures 
un total de 750 par heure pour huit heures non nécessaireme 
suivies, et 150 voitures dans la voie secondaire par heure po 
huit heures non nécessairement suivies. | 

Interruption d’un flot continu : nombre minimum 
750 v/h/8 h dans la voie principale et les deux conditioi 
suivantes : au moins 75 voitures ou piétons /h/8 h dans la yo 
secondaire et une vitesse minimum de 35 km/h dans la yo 
principale. 

Devant des entrées et sorties ayant un régime très irréguli 
(usines, stades, parcs), il faut un nombre minimum de 800 
sur la voie principale au moment des entrées ou des sort 
et un des cas suivants : plus de 300 v /h ou plus de 200 piéton 
ou, simultanément, plus de 200 v/h et plus de 100 p/h. 

Passages pour piétons : nombre minimum : 250 p/h/8 B 
traversant la voie avec un minimum de 600 v/h/8 h et 
vitesse supérieure à 25 km /h. 

Coordination dans la circulation continue (onde verte). 
placer tous les 750 m au minimum. 

Sécurité : si d’autres mesures essayées au moins penda 
six à douze mois n’ont pas réussi, et si plus de cinq accident 
avec des dégâts supérieurs à 10 000 fr se sont produits da 
des croisements réunissant au moins 50 % des spécificatiot 
désignées dans les trois premiers cas, une signalisation lum 
neuse est a conseiller. 


Durée du cycle 
| 


76 Il ne nous est pas possible de traiter ici un problème rent 
si complexe par la diversité des cas. Disons, néanmoins, que 
période « verte » doit permettre le passage de voitures à raisd 
d’une toutes les 2,5 secondes en moyenne par rangée. 
période rouge doit permettre le mouvement des voitures 
trouvant dans la ou les autres voies, et en même temps |] 
passage des piétons se déplaçant à la vitesse moyenne de {M 
1,20 m par seconde. La période jaune a pour but de dégager 
croisement. l 
Un cycle trop long risque d’avoir des répercussions su 
d’autres croisements en immobilisant des colonnes démesurt 
ment étendues. Un cycle trop court diminue le débit tot 
(les temps nécessaires pour dégager le croisement ne pourron 
pas être comprimés) et peut rendre difficile ou dangereux | 
passage des piétons. En moyenne des cycles de 35 à 50 seconde 
sont recommandés pour un carrefour à angle droit d’impoi 
tance moyenne. Pour des voies très différenciées, il peu 
atteindre 70 secondes et plus. ; 
Le décalage des signaux lumineux en vue d’une circulati® 
continue en assimilant le flot des véhicules à un tout ficti 
parcourant à une allure régulière une voie donnée, est relative 
ment facile. Mais coordonner plusieurs voies complique immi 
diatement le problème, à tel point qu’il devient souvent inst 
luble. Et le prendre à rebours, c’est-à-dire déduire la vitess 
dans chaque secteur d’après la distance entre deux carrefoul 
consécutifs, n’aurait un intérét pratique que si ces vitesses son 
indiquées au conducteur et que celui-ci puisse s’y accommodé 
facilement à l’aide de l’indicateur de vitesse (supposé exact 
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74 - Etude des points de conflit (Bahrmann, Urbaniste). 

75 - Influence des ilots directionnels sur la sécurité; un des 54 cas étudiés par 
« Traffic et Transportation Division - National Conservation Bureau » aux U.S.A. et! 
solution trouvée. Résultat : 1 accident au lieu de 9 en un an. 

76 - Carrefour avec voies de garage pour les véhicules désirant tourner. Une barrié! 
continue d'arbustes placée dans l'axe, outre l'aspect esthétique, empêche la traversé 
des piétons et supprime l'éblouissement des phares pendant la nuit. 

77 et 78 - Comparaison entre deux ronds-points, l'un du type classique, l'autre excentr 
Avantages du deuxième par rapport au premier : meilleure visibilité, en particulit 
pour voir la section empruntée par les véhicules venant à la rencontre; une sectié 
droite pour la séparation des voitures suivant la direction empruntée, d'où manceuvré 
plus faciles et sûres, pas de surlargeur de la chaussée; rayons plus grands dans k 
courbes de ralentissement; moins de virages; allure plus rapide pour les véhicule 
tournant a droite. 

79 - Carrefour en feuille de trèfle à Stockholm. | 
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82 - Relation entre le débit et la largeur de la chaussée (consacrée a un sens et sans sta- 


[®) (@) (@) \ tionnement) d'une voie urbaine à un croisement pourvu d'une signalisation lumineuse, 
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80 et 81 - Carrefour à Hambourg, et les trois phases de la signalisation lumineuse 
(Ingénieur : Sill). En grisé, le traçé des pistes pour cyclistes. 


m [a en fonction du pourcentage des poids lourds, du pourcentage des voitures virant à 

5 . droite et à gauche, de l'emplacement de l'arrêt d'autobus (avant ou après le croise- 

IM 17Y7 ment), enfin du quotient de la période « verte » par rapport à la durée totale du cycle 
4 5 Fi N . . * 

NK L/V 83 - Pourcentage du débit d'une voie à un croisement par rapport à celui obtenu sur 

474, un tronçon continu similaire, en fonction de la durée du cycle et de l'importance de la 


l'angle de deux trajectoires consécutives et pour des chaussées ayant 3, 4 et 5 pistes 


LN Mi période « verte ». 
A 
84 et 85 - Débit d’un rond-point : nombre de véhicules par heure et par piste suivant 
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E - profil en travers 


Le domaine bâti, intimement lié à la circulation, forme dans 
la cité le cadre des rues et avenues. Mais toute construction 
rationnelle n’est pas forcément parallèle à l’axe de la voie et, 
même si elle l’est, la distance peut varier. Un urbaniste habile 
combine volumes, surfaces, directions, angles, etc., pour 
obtenir les meilleures conditions hygiéniques ainsi que des 
effets visuels agréables à l’esprit humain. 

La circulation, par ailleurs, ne se déroule pas de la même 
façon en chaque point du circuit : en des sections déterminées, 
elle est rapide, en d’autres, lente ; le stationnement obéit à 
diverses dispositions et inclinaisons par rapport aux bordures 
de trottoir. 

Enfin, le long du réseau, il faut aménager des arrêts pour 
autobus, placés des kiosques, cabines téléphoniques, barrières, 
des espaces verts ; certains arbres existants doivent subsister. 

Il s'ensuit que la largeur d’une voie devrait s’adapter en 
chaque point du réseau, aux conditions particulières et locales, 
donc subir des variations. 

Parler en urbanisme moderne de la largeur d’une voie n’a 
donc souvent pas de sens ; plus absurde encore est de fixer des 
normes rigides, tout le long d’une voie, voire d’un réseau 
entier. 

Nous nous méfions par conséquent quelque peu des chiffres 
«ronds » pour certaines dimensions, en particulier pour la 
largeur de la chaussée et de la voie. Ils peuvent trop souvent 
être la conséquence d’improvisations, de fantaisies inexpli- 
cables ou d’études insuffisantes. Pourtant deux véhicules, 
deux piétons qui se croisent, une rangée de véhicules qui 
stationnent, etc., exigent des largeurs qui peuvent être déter- 
minées avec une certaine précision en partant d’hypothèses 
valables pour les sections considérées. Et mesurer 9,50 m sur 
un chantier n’exige pas plus de peine que 10 m. 

a) Largeurs partielles 

Avant de traiter la largeur totale de la voie, il est indis- 
pensable de considérer les largeurs partielles, qui, juxtaposées, 
donneront la section transversale en un point considéré. Pour 
des raisons qui nous échappent, l’ordre est bien souvent ren- 
versé : on fixe plus ou moins à priori la largeur totale, et on 
s'efforce ensuite de la subdiviser, sans trop de restrictions ni 
de prodigalités, en chaussée, trottoir, espaces plantés. Cela 
n’est pas facile, surtout lorsqu'on s’encombre de la sacro- 
sainte symétrie. 


Chaussée pour véhicules 
Débit 

Toute voie, examinée du point de vue circulation, doit faire 
face à un débit spécifique donné, variable en fonction du 
temps. La corrélation entre la largeur de la voie et le débit 
qu’elle peut théoriquement supporter aidera, dans une certaine 
mesure, à résoudre les deux problèmes suivants : 

1 - Etant donné une voie existante, aux caractéristiques 
connues, quel est le débit maximum qu’elle peut supporter ? 
D’enquétes soigneuses, on déduira : si la voie en question suffit 
aux besoins actuels, — quels sont les points d’engorgement, 
pas toujours évidents, à corriger immédiatement, — et, en 
extrapolant avec prudence les statistiques obtenues, à partir 
de quelle date l’état critique rendra-t-il une révision nécessaire 
et quels sont les remèdes à prévoir ? 

2-Lors de l’aménagement d’une nouvelle voie, c’est à 
l’urbaniste qu’incombe la prévision de la circulation, de son 
caractère et de son débit optimum. Problème difficile, étant 
donné le grand nombre de variables qui interviennent. Sim- 
plifions-le, en fixant certains paramètres, dont le facteur 
« temps », car au terme d’une certaine période, des faits impré- 
visibles ayant surgi, une révision sera probable. 

Ainsi que nous l’avons vu précédemment, seules les voies 
de grande circulation devraient supporter l’inconnue du futur. 
Il faudrait, par conséquent, établir un programme d’élargis- 
sements successifs, sans que cela puisse porter atteinte aux 
terrains environnants. Les voies locales auront par contre, 
dès leur origine à cause de leurs dimensions réduites rendant 
des travaux ultérieurs peu rentables — leurs largeurs prévues 
‘apables d’écouler le débit probable une fois les terrains en 
bordure parvenus au stade de saturation que le zoning autorise. 
Certaines voies intermédiaires pourront passer par des étapes 
successives et prévues, avant d’atteindre l’aspect définitif, 
dans la mesure où ce mot peut avoir une signification en 
matière d'urbanisme. 

Nous parlions de débits théoriques car le désaccord entre la 
pratique est flagrant dans bien des cas. De là, les divergences 
de vues entre les techniciens. Cette différence provient du 
manque de continuité des voies, du fait que des surfaces 
importantes de la chaussée sont mal utilisées en raison de 
certaines particularités techniques de l’aménagement de la 
voie, de l’état des revêtements et des réactions plus ou moins 
inconscientes des conducteurs qui en résultent et dont on ne 
tient pas assez compte. De même qu’une chaîne n’est pas plus 
forte que son maillon le plus faible, le débit d’une voie ne 
dépasse pas celui de son point le plus engorgé. Nous avons vu 
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86 - Représentation graphique d'un comptage. 


87 - Débit d'une piste de circulation en fonction de la vitesse et de la longu 
véhicule. Pour une circulation normale, le débit maximum plafonne autour de 
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à ce sujet l’influence négative des carrefours. Il serait, | 
conséquent, peu logique de concentrer l'effort d’aménagem 
sur certains secteurs de la voie et d’en négliger d’autres, ég 
ment insuffisants. Cela arrive pourtant bien souvent. | 

Une continuité parfaite doit être le but à poursuivre, 
que l'écoulement du flot de véhicules s'effectue sans zones 
turbulence, lieux d’accidents par excellence. 

Pour l’urbaniste, cette continuité est facile à créer, tous 
moins théoriquement, sur le plan d’aménagement, un 
rouge délimitant tout ce qui est condamné à disparaitre. P 
sournois sont les obstacles qui existent dans la réalité et qui 
peuvent être décelés à l’échelle du plan, mais qui créent 
rétrécissements de la voie et en diminuent le débit dans 
fortes proportions. Ils sont dus à des défauts de la voie (rél 
cissements brusques, mauvais état de la chaussée, voies be 
bées, revêtements glissants, caniveaux, mauvais écoulemk 
des eaux, etc.), soit à des aménagements discutables (bor 
lumineuses, signaux lumineux mal réglés ou mal placés, et 
soit enfin à des rétrécissements dus aux véhicules station 
le long des trottoirs, arrêts d'autobus, postes d’essence,M 

Parmi les réactions psychologiques des conducteurs 
influent sur le rendement de la chaussée, donc sur le dé 
citons : la visibilité insuffisante de ces limites et du tracé di 
voie, pendant la nuit, et dans la pénombre des passages soul 
rains ; la crainte instinctive de heurter les bordures des & 
toirs, dont les profils sont souvent trop agressifs et qui peuvé 
de ce fait, être l’origine d’accidents. 

Une autre cause est le parallélisme du trottoir et de 
chaussée : le conducteur, devant la crainte de voir à t 
instant surgir un piéton envisageant la traversée de la M 
a tendance à ne pas trop s'approcher du trottoir. Si € 
mesure est raisonnable du point de vue sécurité, elle lal 
une marge importante inutilisée. Le danger des_portié 
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90 - Mauvais rendement de la chaussée par suite de la crainte de heurter les 
ures et de l'indiscipline des conducteurs. 
93 - En faisant intervenir plusieurs sens de perception pour connaître le tracé et 


imites exactes d'une voie, on pourrait, pour une dépense réduite, améliorer 
ment la sécurité et le débit des voies de circulation existantes, d'une part, et, 
re part, diminuer la largeur de celles qui sont envisagées. La dureté et la résis- 
: de certains bétons, ainsi que l'emploi généralisé des pneus, permettent de 
evoir de nouvelles formes de bordures et d'éléments de chaussée tenant mieux 
te des données techniques et surtout psychologiques dans lesquelles se déroule 
rculation urbaine. 


i à ce propos trois éléments nouveaux pour délimiter les voies urbaines 
application pratique aux figures 73 et 95: I) Bordures infranchissables 
ils 2-3-2) très visibles grâce aux surfaces 7 et 8 brillantes ou portant des signes 
entionnels : Il) Bordures franchissables (profils 2-1 2); Il) Dalles-caniveaux ou 
ents de démarcation produisant le même effet grâce aux parties surélevéés 4 
créant des effets auditifs (bourdonnements), vibratoires (sur le volant), dyna- 
ies et antidérapants (sur les pneus 6). 


avrant brusquement du côté chaussée à des effets sem- 
bles. Citons également d’autres objets placés trop près de 
chaussée : lampadaires, arbres, panneaux, boîtes aux 
tres, etc. 

>our mémoire, rappelons d’autres causes déjà traitées (in- 
cipline des conducteurs et piétons), et les remèdes conseillés. 
utilisation intégrale et sûre de la chaussée sur toute sa 
geur, grâce à des aménagements dits secondaires bien 
içus et à l’état parfait de la chaussée, même le long des 
rds, permettrait en particulier 

D'augmenter, à peu de frais, le débit des voies existantes, Sans 
visager bien souvent des travaux d’élargissement très cot- 
1x (expropriations, démolitions, travaux de voirie, aménage- 
nts de détail) et à effets lointains ; 

De concevoir des voies de circulation fonctionnelles et écono- 
ques, d’un débit donné, dont les profils en travers peuvent 
‘e déduits avec une précision accrue à l’aide d’hypothéses 
antitatives et de certaines déductions particulières à l'endroit. 


rgeur de la chaussée 


Les hypothèses qui serviront de base aux études de la lar- 
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geur de la chaussée concernent : la circulation et ses carac- 
téristiques (rapide, lente ; générale, locale ; résidentielle, com- 
merciale, industrielle, spéciale) ; type et dimensions des véhi- 
cules qui l’emprunteront et leur distribution ; débit, régime 
d'utilisation, en particulier aux heures de pointe ; genre des 
garages (invididuels, groupés) et du parking (le long de la voie 
ou en dehors) ; longueur de la voie, destination ; tracé, conti- 
nuité et fréquence des croisements : genre des constructions 
qui y ont accès (maisons individuelles, collectives, commerce, 
industrie, etc.) ; densité de population, niveau de vie, habi- 
tudes, etc. 

Devant le nombre des paramètres qui interviennent, on 
reste ahuri devant l’emploi systématique de certaines données, 
en particulier des «3 mètres » consacrés à une rangée de 
véhicules en mouvement, et les multiples que l'on déduit. 

Comme le Professeur Einstein expliquant sa théorie à une 
dame lui dit : « Deux cheveux sur la tête c'est peu, mais deux 
dans la soupe c’est trop », nous pourrions humblement ajouter 
que 3 mètres c’est trop, admissible, ou pas assez. 

Examinons d’abord ce qui est relatif aux dimensions des 
véhicules. Considérons une voie secondaire desservant quelques 
maisons individuelles, un cul-de-sac d’une centaine de mètres 
de longueur, par exemple. Si l’on part du point de vue qu'il se 
pourrait qu’un corbillard et un camion de déménagement se 
présentent simultanément devant l’accès du cul-de-sac, avec 
le droit de s’y engager immédiatement, et qu’il faille en plus 
prévoir une voie libre pour l’ambulance ou les pompiers, n’en 
parlons plus : construisons une voie très large et un important 
rond-point au bout. Le cas envisagé ne se produira sans doute 
jamais, et nous aurons au moins la certitude d’écraser l’habi- 
tant par des charges absurdes. 

Par contre, si on s’efforce d’obtenir une voie conciliant l’éco- 
nomie avec les besoins normaux, il faudra admettre qu’en 
certaines circonstances exceptionnelles la circulation de carac- 
tere local subisse quelques entraves : attente de courte durée ; 
marche arrière sur quelques mètres, pour les gros camions si le 
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demi-tour est trop difficile ; obligation pour un véhicule de 
monter sur quelques mètres du trottoir en cas de danger ou de 


_panne prolongée, etc. 


C’est ainsi que nous jugeons parfaitement admissible que, 
dans une voie courte et de très faible circulation, cul-de-sac, 
par exemple, une automobile de largeur normale (1,50-1,70 m) 
se contente de la moitié d’une chaussée de 4,20 m au moment 
de croiser un véhicule semblable. Si, exceptionnellement, il 
rencontre un camion, l’un d’eux fera mieux de s'arrêter. Si 
deux véhicules très larges se trouvent face à face. l’un devra 
se résigner à attendre et à ne s'engager que lorsque l’autre 
sera parti ou stationnera à l’endroit prévu 

Chaque croisement représentant un certain danger de frôle- 
ment, le nombre de voitures circulant dans une voie est égale- 
ment un facteur entrant en ligne de compte. 


Pour les voies d'intérêt secondaire et de desserte, voici 
quelques précisions 

Moins de 100 voitures par jour Largeur minimum 3,60 m 

Entre 100 et 400 voitures par jour Largeur minimum 4,80 m 

Entre 400 et 1 000 voitures par jour Largeur minimum 5,50 m 


Nous irons encore plus loin en proposant des voies mixtes 
pour piétons et véhicules, dans les cas de voies peu fréquentées, 
formées par une surface uniforme, ou mieux encore par un 
trottoir et une chaussée, tous deux de largeur minimum, et 
séparés par une bordure assurant une transition douce. Cela 
faciliterait le mouvement aisé des piétons sur toute la largeur 
de la voie, ne cherchant refuge sur le trottoir que lors du rare 
passage d’un véhicule. Si le sens unique est adopté pour la 
circulation mécanique, choisir si possible le sens de circulation 
laissant le trottoir à droite, pour que le piéton contraint à 
descendre sur la chaussée lorsqu'il en croise d’autres, puisse 
voir tout véhicule venant à sa rencontre et se placer en consé- 
quence. 


94 - Chemin pour piétons pouvant être utilisé occasionnellement par des véhicules, 


Le calcul des probabilités peut fournir des chiffres indiquant 
un ordre de grandeur de la fréquence des entraves et des croise- 
ments, et faisant connaître si, pour une largeur donnée, elles 
sont tolérables ou non. 

Outre les dimensions des véhicules, la sécurité intervient et 
fixe la marge minimum à admettre entre deux véhicules 
qui se croisent ou se dépassent. Or, cette marge est fonc- 
tion de la vitesse et des circonstances de cette rencontre 
30 cm peuvent être suffisants pour qu’un véhicule dépasse 
à faible allure et en ligne droite un autre, en plein jour. Par 
contre, doubler une voiture sans appréhension, à vitesse 
élevée et dans la pénombre d’un passage souterrain sinueux, 
mal éclairé et bruyant, demanderait peut être une marge de 
sécurité cinq fois supérieure. 

Dans une voie secondaire, plus fréquentée à une allure 
modérée, la voiture dont nous parlions tout à Vheure serait 
plus à l’aise avec la moitié de 4,80 m ; 5,50 m, par contre, 
seront nécessaires dans des artères parcourues plus vite, ou fré- 
quentées par des véhicules larges. 

Tout dépassement entraînant un danger, c’est cette vitesse 
maximum qui servira à fixer la marge de sécurité et constituera 
un facteur important pour la détermination de la largeur 
totale de la chaussée ou pour chacune des pistes. 

Une allure rapide n’a lieu, en général, que sur une voie 
dégagée et rectiligne, tout conducteur ayant une tendance à 
accélérer même s'il sait devoir freiner en arrivant au bout. 
La longueur de la voie, outre la fréquence des croisements et 
toutes les considérations relatives au domaine bâti et au trafic 
qu'il crée, influe donc, dans une certaine limite, sur la vitesse 
et, par conséquent, sur la largeur de la chaussée. 
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Dans cet ordre d'idées, une chaussée de 4,20 m peut) 
suffisante pour une voie résidentielle n’excédant pas fl 
de long. Il faudrait, par contre, 4,80 m pour une rue de 30 
5,50 m seraient souhaitables jusqu’à 500 m de longueur 
Des allures trop rapides sont à interdire par des chica) 
règlements, etc. | 

Dans les voies de grande circulation, une allure rapid 
désirable, mais doit être toutefois compatible avec la sé | 
Dans ces voies, en période de pointe, il s’agit de faire pas 
plus grand nombre de véhicules dans le minimum de temp 
ce débit passe par un maximum vers les 35 km/h. Nous & 
donc intérêt à tout mettre en œuvre pour que cette vitess 
vraiment lieu, non seulement par la sélection des voitures; 
également par les aménagements qui s'imposent. Si la 
n’est pas encombrée, une vitesse supérieure permettre 
gagner du temps et le moteur pourrait tourner à un ré 
optimum. 

Ces voies de grande circulation possèdent en général 
sieurs pistes. Ici encore, la logique doit s’opposer à une 4 
cation systématique des mêmes dimensions pour cha 
d’elles. En effet, les véhicules les plus lents doivent const 
leur droite, et les dépassements de plus en plus rapides s’é 
lonneront vers la gauche. Une sélection des véhicules s’éta 
et il est possible de déterminer les dimensions moyenne 
relation avec la vitesse usuelle. Exceptionnellement, 
virage à gauche est permis, la dernière piste pourra 
empruntée par tous les véhicules avant d’arriver au carre 

Par ailleurs, le danger des piétons, la crainte de heurte 
bordures, la mauvaise visibilité des limites de la chaussé 
proximité des plantations, poteaux, et autres obstacles s 
sur les côtés de la voie, obligent à donner une surlargeur 
piste de droite, et éventuellement à celle de gauche (si 
barrière axiale existe). 

Comment déterminer les largeurs des différentes pis 
considérées d’après les dimensions des véhicules suscepti 
de les utiliser et aussi d’après les positions de ceux-ci 
rapport aux bords de la chaussée, pee rapport les unes 
autres, et enfin d’après leur vitesse ? Des largeurs exagé 
iraient à l’encontre du rendement de la chaussée, des larg 
insuffisantes compliqueraient la circulation et conduiraien 
Véchec de la tentative. 

Les conditions changeant quelque peu suivant les wi 
nous ne donnons que des limites entre lesquelles elles pi 
raient varier. De toute facon, ces pistes n’auraient pas 
caractére rigoureux et seraient la pour aider les conducte 
se placer convenablement sur la chaussée. 


Largeurs proposées 


Premiére piste ayant a droite une bordure, pour vitesse 
lente (véhicules larges, remorques, et en plus une rangée 
de cyclistes) 

Premiére piste, mais cyclistes non admis, ou piste cyclable 
adjacente 

Piste intermédiaire pour vitesse modérée, tous véhicules 
motorisés 

Piste intermédiaire pour vitesse accélérée, véhicules moyens 


3,75-4,25 


Piste intermédiaire pour grande vitesse, véhicules moyens. . 

Dernière piste (ayant à gauche une bordure) pour grande 
vitesse, véhicules moyens, ou tous véhicules voulant tour- 
ner a gauche 

Derniére piste (sans bordure) 

Pistes pour sens indéterminé ou alternatif 

Pistes uniques entre deux bordures (rampes de garage, 


droites 
courbes 


ponts étroits) 


Dans les voies spéciales (tunnels, en tranchée, ponts) prem 
de préférence les limites supérieures pour la première et ¢ 
nière piste. L’emploi de bordures très perceptibles par um 
plusieurs sens peuvent réduire les dimensions des pistesM 
leur sont contigués de 0,25 m et même de 0,50 m (fig. 9 

Les largeurs que nous venons de donner peuvent para 
exagérées pour une circulation urbaine, même de gra 
importance. Nous ferons remarquer que l’on est souvent ent 
a donner des dimensions qui s’avérent par la suite insuffisa 
Les renseignements et chiffres conseillés pourront étre ut 
pour des études actuelles, et il s’écoulera bien des mois, vé 
des années, avant d’entreprendre les travaux. Or, il faut # 
voir l’éventualité, dans un proche avenir, d’une forte prop 
tion de véhicules ayant 2,50 m de large, maximum toléré 
le Code ; le trafic international est également appelé a cir 
dans la ville, tout au moins dans une partie du réseau. Re 
quons que les camions avec remorques ont des oscillat 
latérales difficiles à éviter. 

Un problème distinct du précédent est celui de subdivi 
une chaussée existante en tranches pour canaliser le flot 
véhicules actuels et augmenter sans grands travaux, 4 
simple démarcation, le débit et la sécurité. Il faudra ici s’acco 
moder bien souvent des dimensions réelles et chercher 
compromis entre le nombre des pistes et les dimensions 
chacune d’elles (fig. 46). 


Largeurs partielles pour les véhicules à l'arrêt. La dispro 
tion entre petites voitures, voitures moyennes, et gros cam 


95 - Ces exemples, qui utilisent les éléments de la figure 93, 
sont donnés seulement à titre indicatif, afin de faciliter la 
conception des profils en travers des voies; ils peuvent 
être modifiés suivant les cas particuliers. 
1) Profil en travers pour cul-de-sac ou voie n'excédant pas 
À 100 m de longueur, à très faible circulation automobile. 
Ve SRE gr Eh Les piétons disposent de toute la largeur de la chaussée, 
0160 ysl 2801S ne cherchant refuge sur la bande étroite que lors du rare 
passage d'un véhicule. 
2) Profil «1» élargi sur toute la longueur ou par inter- 
mitence pour le croisement ou le stationnement. 
3) Voie n'excédant pas 300 m ou à faible circulation. 
4) Voie inférieure à 500 m ou à circulation de moyenne 
intensité. Elargissements périodiques en vue du stationne- 
ment, arrêts momentanés par simple remplacement des 
bordures infranchissables par des bordures franchissables. 
5) Trottoir et piste cyclable séparés par une rangée de 
dalles très perceptibles, mais franchissables en période de 
pointe. L'ensemkle est isolé de la circulation automobile. 
6) Voie de circulation supérieure à 500 m ou à circulation 
moyenne : trois pistes, les pistes extérieures permettant 
une file de cyclistes. 
7) Voie de desserte à sens unique, latérale à une grande 
voie: elle comporte un trottoir, zone de stationnement 
à 450, Cette disposition exigeant une allée d'accès relative- 
ment large (3,50 m), permet de réduire la largeur de la 
piste cyclable grâce aux dalles séparatrices franchissables. 
8) Moitié d'une voie urbaine importante avec chaussée et 
piste cyclable contiguë. 
9) Suggestion pour l'aménagement d'une autoroute d'accès 
urbain, courte mais à grand débit grâce à une dissymétrie 
alternative; la partie centrale, légèrement surélevée pour 
marquer son caractère, dessert à tour de rôle le sens 
surchargé. Le sens autorisé est indiqué par des signaux 
surplombant la piste. De toutes façons, le changement n'a 
lieu que lorsque la section centrale cesse d'être encombrée 
et, par conséquent, que la piste de gauche est pratiquement 
inutilisée. Après une période de symétrie on passe à la 
dissymétrie opposée. 
10) Passage souterrain urbain pour deux rangées de 
véhicules dans chaque sens, avec une surlargeur pour 
scooters ou vélomoteurs de chaque côté. En cas de panne, 
le débit ne souffre qu'une légère diminution grâce aux 
séparations franchissables. Les limites sont très percep- 
tibles. 
11) Variante avec séparation infranchissable. 
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96 - Appareil destiné à déterminer les surfaces balayées par 
les poids lourds (12x2,50 m) et les voitures (5 75 X 1,80 m). 
Reproduire sur un support transparent et à l'échelle appro- 
priée les fenêtres et origines des centres de rotation. Piquer 
une épingle dans le trou le plus éloigné et dessiner le contour 
des rectangles. Tourner l'appareil jusqu'à ce que l'encoche 96 
vienne se loger face aux traits « a » (l'arrêt ou allure lente) ou 
« m » (allure modérée). Piquer l'épingle dans le trou suivant et 
redessiner le contour et ainsi de suite, L'enveloppe des 
contours indique la surface balayée. L'appareil sert en marche 
avant et arrière. Pour les virages à gauche, retourner l'appa- 
reil. 

L'appareil porte également 4 trous destinés au crayon pour 
le tracé des bordures. 
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101 - Virage à gauche amorcé par une déviation vers la droite, ce qui a pour rés 
de faciliter le braquage et de diminuer la surlargeur. 
102 - Chaussée - Piste cyclable - Trottoir. 


cars, motocyclettes, scooters, conseille de prendre quk 
dimensions types desquelles nous avons déduit les courbes 
contre indiquant la relation entre largeur nécessaire et an 
de stationnement. 


Surlargeurs 

Les carrosseries des véhicules modernes tendent en géné 
à prendre de l’ampleur. Les formes aérodynamiques, l’augmi 
tation de poids ou de capacité des voitures utilitaires, € 
conduisent à écarter l’essieu avant de celui de l’arrière. 
remorques compliquent encore le problème. Ces dispositi 
rendent les tournants difficiles d’autant plus que la trace ¢ 
roues avant et arrière ne coincident pas. 

Les largeurs des pistes données s’entendent pour des M 
droites. Dans les courbes, le véhicule balaye une surface € 
prise entre deux rayons dont la différence est supérieure à 
largeur de la voiture. 


DIMENSIONS, RAYONS DE BRAQUAGE 
ET POIDS DES VEHICULES USUELS 


Dimensions Rayon Poids en 
hors tout de braquage à vide” 
en m en m (1) 
Trivespa 2,480%X 4,17 200 
2 CV Citroën commerciale 3,50!" X, 1,50 (5,25) 515 
4 CV Renault 3,65° x 1,43 4,20 560 
2 CV Citroén 3,78 x 1,48 (5,25) 494 
« Chatelaine » Simca 4 DA ASS 5,00 1 000 
Volkswagen A'OTUX 1,54 5,00 730 
Simca Aronde 4,07 x 1,56 15 940 
Camionn. Citroën 1.200 kg 4,26 x 1,99 (6,00) 1 500 
Peugeot 203 4°35 X" 1,61 4,52 945 
Ford « Trianon ou 
Versailles » 4/537 4,75. 5,45 1 140 
Fourgonn. 800 kg Renault 4,56 x 1,98 5,70 1 600 © 
Dyna Panhard 55 4,57 x 1,42 4,75 650 
Camionnette 1000 kg 
Renault « Marchande » 4,62 x 1,93 §,15 1 700 © 
Citroén 1] normale 4,63 x 1,76 6,90 1 120 
« Abeille » Ford 4,67, X. 1,72 (5,95) 1 300 
Renault Frégate 4,10 % 4,72 5,00 1 265 
Citroën « 15-six » 4,16  X 1,79 6,90 1 326 
Studebaker 53 BO" x 75 6,25 1 535 
Camion 120 CV 12T Renault 5,20 x 2,43 6,50 11 000 
Fourgon 23 Citroén 8.88. % 210 (8,25) 2 340 
Chassis 2,5 T long Renault 6,00 x 1,98 6,85 2 000 
Cadillac 6,02 x 2,03 7,35 2 33 
Camion 5 T Renault 6,80 x 2,20 7,05 5 000 
Camion 7 T normal Renault 6.80 x 2,22 7,05 6 600 © 
Plateau 55 Citroén 7,20 x 2,33 (9,20) 4 200 4 
ZU Unic 11,5 T 9,77 x 2,48 9,00 L 
Car Chausson ASH moteur 
en dessous 10,00 x 2,50 7,93 (10,72) 8 200 
Car Chausson ASH 150 CV 10,193 x 2,50 7,85 (10,70) 7 800: 
Camion lourd GBM 10a 
Berliet 10,330 x 2,491 10,00 8 900 
Autobus interurbain PLR 10 
Berliet 10,535 x 2,38 10,00 5 100 e 
Car de ligne Renault 10,56 x 2,50 10,00 7 350 
Autobus urbain Renault 10,56 x 2,50 11,40 1 780 
Camion Bernard 3 essieux 
6 T 10,82 x 2,480 9,40 
Autobus rapide PCR 10 B 
Berliet 10,913 2,45 11,00 9 750 | 
Bennes basculantes Berliet 
GLRB a, 15,5 T L 
Tracteur routier TLC 6a | 
Berliet pour remorques de | 
14,5 T, en charge 5,47. x 2,44 6,50 4 500 | 


(1) Le rayon de braquage indiqué est le rayon intérieur roue avant droite. Lors@ 
le chiffre figure entre parenthèses, il s'agit du rayon de braquage extérieur hors f© 


97 à 100 - Largeurs partielles pour les véhicules à l'arrêt. Calcul des largeurs né 
saires à l'accès et au garage des véhicules, en fonction de l'angle de placement 
l'axe de la voie, ou inversement. Pour les voitures (petites, moyennes et grosse 
à gauche de l'allée, en simple rangée: à droite, en rangée double imbriquées 
simple jusqu'au pointillé). Manœuvres en marche AV où AR pour les voitures ‘ 
remorque, en marche AV uniquement pour voitures avec remorque. 


ir maintenir le véhicule dans la piste qui lui est assignée, 
irlargeurs sont nécessaires, d’autant plus importantes que 
on est petit et que la distance entre le devant de la voiture 
xe arrière est grand. 

graphique de la figure 68 donne les surlargeurs pour 
ales normaux et poids lourds. 

‘sque les rayons sont petits, ou au cours de manceuvres, 
rfaces balayées dépendent en grande partie de l’habileté 
nducteur et de la démultiplication du volant, et Yon doit 
ntenter d’approximations. Pour ces études et à l’échelle 
500 à 1/100, nous proposons de constituer une feuille 
lluloid selon la figure 96, le centre instantané de ro- 
1 étant supposé varier par a coups. A des échelles plus 
les, l'emploi d’un jouet perfectionné est simple et amusant ! 
irlargeur totale est la somme des surlargeurs partielles de 
1e piste. Les disposer de préférence à l’extérieur de la 
ye et les raccorder convenablement. 

est recommandé de choisir pour les parties courbes et 
ments des nouvelles voies des bordures ayant les rayons 


mts. : 


s résidentielles .................. 5 m (minimum) 
Sidintératlocal... 4,0... 0: 10 m ou la combinaison 30-5-30 m 
s pour poids lourds ............:. 15 m ou la combinaison 35-10-35 m 


s pour véhicules avec remorques 


rmettant des vitesses jusqu'à 30 
a/h 20 m ou la combinaison 35-20-100 m 


Pistes pour eyelistes 

accroissement extraordinaire de ce mode de transport, 
articulier avec moteur auxiliaire, conseille d'établir des 
s indépendantes ou associées avec d’autres voies. Dans le 
e de la ville, éntre surtout en considération une piste entre 
ssée et trottoir avec des séparations plus ou moins larges 
anchissables pour obtenir un bon rendement quel que soit 
gime. Il faut éviter les pistes encaissées ou brusquement 
levées en raison de l'instabilité des cycles et des écarts 
en résultent. 


Débit 
ee  ———  — ———"— —…— ——Z—_— | 
ru'à 2 000 bicyclettes par jour, uniformément réparties : voir «a» 

-] 000 bicyclettes par 30 minutes aux heures de pointe: voir «b» 
; de 1 000 bicyclettes par 30 min. aux heures de pointe : voir «c» 


EES nna 
Largeur des pistes cyclables 


b - conseillé 
c - conseillé 


ou 


1 sens (deux pistes) a - minimum 1,30 m 
conseillé 1,80 m 
k - conseillé 2,50 m 
c - conseillé 8,00 m 
2 sens (piste unique) a - minimum 2,00 m 
conseillé 2,50 m 

3 

4 


© © 
8 3 


a 


Sentiers et trottoirs pour piétons 


ans les sentiers réservés aux piétons, et aux petits véhicules 

les accompagnent quelquefois (voitures d’enfants, fau- 
ls roulants, etc.), l’urbaniste possède une grande latitude 
conception. Dans les voies des quartiers résidentiels à faible 
ulation, le fait de devoir disposer les trottoirs sur les deux 
ss de la chaussée devrait conduire à aménager l’un d’eux 
e soin : large, ombragé, protégé éventuellement par une 
e verte, et à considérer, en compensation, l’autre trottoir 
ime auxiliaire. Rappelons les voies mixtes, rationnelles 
a économiques lorsque la circulation mécanique est trés 
le. 


Débit 


>rmal 20 piétons par minute et par 0,60 m de large 
rcé 30 piétons par minute et par 0,60 m de large 
racuation Largeur en mètres X 15 par minute 

caliers roulants 4 000 à l'heure pour 0,60 m de largeur 
caliers roulants 6 000 à l'heure pour 0,90 m de largeur 


caliers roulants 8 000 à l'heure pour 1,20 m de largeur 


Largeurs de trottoirs 


rottoir de secours (tunnels, galeries, etc.)........:.... 0,30-0,45 m 
rottoir ou refuge pour une personne (voies mixtes, 

SD) Re du son à dos sn Seventh s vanité ess de + 0,60-0,75 m 
rottoir, passerelle, couloir, GACAUET Le een one 1,00-1,50 m 
n général ajouter par file supplémentaire ...........: 0,60-0,75 m 
our éviter le frôlement contre murs, haies, etc. ....... Ajouter 


au moins 0,15 m 


Il faut prévoir ou exiger des surlargeurs de trottoir face 
x arrêts d'autobus, magasins, sorties de salles publiques, 
tenir compte des obstacles pouvant l’occuper : vitrines 
ancées, colonnes de publicité, lampadaires, arbres, ter- 


Photo Vrijhof. 
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103 - Passage pour piétons, marqué par des bandes de pavés blancs, menant à une 
rue marchande interdite aux automobiles. Centre commercial à Rotterdam. Van den 
Broeck et Bakema, Architectes. 


rasses de café, etc., pour ne pas obliger les piétons à descendre 
sur la chaussée contre leur volonté. 

Les passages pour piétons doivent être très visibles, anti- 
dérapants. Prévoir des bordures à pente douce pour voitures 
d'enfants, fauteuils roulants, etc. Les refuges sont à établir 
si une voie à double sens comporte plus de quatre pistes ou. 
pour les voies à sens unique, s’il y en a plus de trois. 


Divers 


Tramways et trolleybus, à titre indicatif : 


Avec plateforme 

Deux voies 

Avec plateforme centrale 
Avec plateformes latérales 


mama 


Cavaliers 
Minimum 


————————— 


Largeurs de voitures spéciales : 
Voitures d'enfants 
Voitures d’invalides 
Lit de malade 


0,45-0,60 m 
0,85 m 
0,90 m 


Plantations 
Disposition 
Une étude détaillée sera faite par un paysagiste qui conseil- 
lera sur la disposition des divers groupes d’arbres et d’arbustes 
plantés en tenant compte des espéces, de la nature du sol, de 
Virrigation, de Vensoleillement, etc. 
Dans le cas de trottoirs inégaux, il est conseillé de planter 
au moins le côté correspondant au trottoir le plus large, qui de- 
vra se trouver au Nord ou à l'Ouest (pour l'hémisphère boréal). 


Dimensions de la zone verte compatibles avec la circulation 


Bande centrale séparant les deux sens : 


Arbustes plantés dans des caissons................:. Minimum 0,50 m 
Arbustes plantés à même la terre ............:::. à Minimum 1,50 m 
Si elle doit servir de zone d'attente..........:...::... Minimum 6,00 m 
Si elle doit servir au demi-tour............:...:.::: Minimum 10,00 m 
S'il faut prévoir des élargissements futurs de la chaus- 
sée, ajouter par pist@,.............:v..+ssse 2,75 à 3,50 m 
Si elle doit comprendre une zone de stationnement : Voir fig. 97 à 100 
Distance entre deux arbres avec stationnement latéral Multiple de 6,00 m 
Distance entre arbres et chaussée.............:...:. Minimum 1,00 m 
Distance entre arbres et bâtiments ..............:.-: Minimum 5,50 m 
Distance entre arbres ou arbustes et sentiers pour pié- 
D OR DOUTE rar ha UE Ter Minimum 0,15m 
Hauteur minimum des arbustes pour un effet non- 
éblouissant....... OR ee CR el tele vd 0,90 m 


LESC RER ER SR EEE 


Prévoir de préférence les égouts et canalisations sous le 
gazon pour éviter de coûteuses réfections des trottoirs et 
chaussées lors des réparations. 


b) Déclivité 
Le profil convexe est adopté pour les voies à plusieurs 
pistes et à ciel ouvert ; pour les voies étroites, une seule pente 
avec caniveau unique. Les valeurs sont de 1 /40 à 1 /50 pour les 
véhicules et égales ou inférieures à 1/20 pour cyclistes et 
iétons. Le devers n’est utile que pour les vitesses supérieures 
à 50 km/h. Les prévoir dans ce cas : valeurs 5-8 %. 
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104 - Unité résidentielle à Mendoza (Argentine) étudiée par l'auteur. Le terrain de 
150 ha est compris entre la Précordillère (1) et le chemin de fer Transandin (2). Un des 
accès (3) donne naissance au réseau principal (4) qui, évitant une zone industrielle (5), 
conduit au Centre civique et commercial (6). Le réseau secondaire (7) comporte un 
tracé très souple, avec culs-de-sac (8), chicanes (9), surlargeurs dans les virages (10), 
garages collectifs (11). Les deux culs-de-sac (8) et (12) ont pour but d'empêcher une 


€) Profil total 


De toutes les considérations que nous avons examinées 
dans ce chapitre consacré aux détails, il apparaît souhaitable 
de procéder avec souplesse au choix des différents éléments 
qui, juxtaposés, constitueront la voie. 

Outre les besoins fonctionnels de la circulation, il y a ceux 
dictés par le domaine bâti : ensoleillement, aération, zones de 
prospect ; protection contre les incendies, tremblements de 
terre, vibrations, bruits ; canalisations, bouches d'incendie, 
lampadaires, colonnes de publicité, câbles téléphoniques, 
ainsi que d’autres canalisations d’ordre général comme canaux 
d'irrigation, lignes de haute tension, etc. 

Enfin, viendront les inquiétudes d’ordre esthétique pour que 
l’ensemble forme, pour le citadin, un cadre agréable et sûr. 

Sans chercher une variété infinie de profils transversaux, une 
étude réalisée en étroite collaboration avec les ingénieurs des 
Ponts et Chaussées, architectes, paysagistes, et autres techni- 
ciens, aboutirait à un certain nombre de profils-type dont les 


conclusion 


Le problème de la circulation dans le cadre urbain est intime- 
ment lié aux trois autres grandes fonctions : habitation, tra- 
vail, loisirs. 

Il n’est pas possible de les dissocier. Nul ne peut mieux les 
résoudre que l’urbaniste. 

Une décentralisation de la ville en une fédération de quar- 
tiers, une reconcentration dans chacun d’eux par l’établisse- 
ment d'unités de voisinage, de vie semi-indépendante, forme- 
ront les nouveaux noyaux de vie urbaine ; les écrans de ver- 
dure, la technique moderne et une initiative privée plus 
imbue de ses devoirs sociaux, autoriseront une contiguité en 
vue de diminuer les distances à parcourir. Les moyens de 
transport utilisés rationnellement et un parcours logique 
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circulation transversale. 13) Parking. 14) Décalage des branches avec élargisaal 
pour parking facilitant également le virage. 15) Parking provisoire, en attendant I’ 
sion du réseau. 16) Square améliorant le lotissement, avec petit parking servant 
ment pour le demi-tour. 17) Décalage pour marquer la différenciation des voi 
Carrefour excentré, avec ilots directicnnels. Les canalisations secondaires lh 
l'arrière des parcelles. 


caractéristiques devraient figurer à la place de l’unique ch 
inscrit aujourd’hui dans un petit cercle sur les plans d’amé 
gement. La pensée et l’étude de l’urbaniste seraient @ 
traduites bien plus fidèlement qu’à l’heure actuelle, et risq 
raient moins d’être trahies ultérieurement. 


F - construction et entretien du réseau de cir 
lation 


Pour terminer, laissons aux techniciens spécialisés le § 
d'aider l’urbaniste dans 

a) Le choix des éléments constitutifs de la voie au pt 
de vue fondations, revêtements, bordures, etc. ; 

b) L'établissement du prix de la construction, de l’entret 
et d'aménagements et transformations ; 

c) La résolution des problèmes concernant la signalisat 
l'éclairage, la publicité, etc. 


réduiront l'encombrement. Enfin, l'augmentation de la vil 
moyenne et économique du déplacement se fera par une € 
lation sur un réseau spécialisé, tracé avec logique et souple 
Et après une analyse poussée el une synthèse féconde, lui 
niste, secondé par des collaborateurs compétents, aidé par) 
législation équitable et sensée, aura accompli un aménagem 
du sol dans l’espace et dans le temps : une coordination parf 
entre les diverses fonctions de la cité. Ainsi l’homme pot 
enfin se libérer des chaînes imposées par un cadre urbain ch 
tique qui, une fois réorganisé, le conduira vers son épano 
sement total. La tâche n’est pas aisée, mais le métier d’ 

baniste l’est-il ? 
Ricardo C. Humbert 
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Paris et l'Urbanisme souterrain 


nt-propos 


est inutile d’insister sur la gravité du problème de la 
lation des véhicules dans Paris, problème qui se présente 
deux aspects : 

e stationnement des véhicules. 
a circulation dans le polygone névralgique. 

Livre jaune de la Préfecture de Police, qui vient de 
tre, annonce qu’en 1952, il a été délivré 289 987 cartes 
s et 140 333 permis de conduire. « Le parc automobile 
»sse de s'enrichir, à raison de 180 voitures par jour. » 

s embouteillages occasionnent une perte annuelle de plu- 
s milliards à l'Économie parisienne. La ville de New York 
+ d'évaluer à 400 milliards le coût de ses embouteillages. 
_ adopter ce dernier chiffre, on peut admettre que le gas- 
se d’essence, d’huile, l'usure du matériel, le temps perdu 
le conducteur et les piétons se chiffrent annuellement par 
ards. 
es évaluations approximatives avaient été faites, avant- 
re, par une Commission du Ministère de l'Économie natio- 
avec le concours du G.E.C.U.S., lors de l’élaboration du 
et d’Autoroutes souterraines de la capitale. Reprenant 
études antérieures poursuivies avec le concours des pou- 
s publics, le Groupe d’Etudes et de Coordination de l Urba- 
ie Souterrain (G.E.C.U.S.) organise un nouveau cycle 
ides sous forme de controverses. Cette série de rencontres 
ur but de faire le point de la question et le bilan des mesures 
-préconisées. Ainsi, des représentants de divers organismes 
\dministrations, des personnalités compétentes déléguées 
différents groupements et associations, des spécialistes 
ifiés de la technique de l'Urbanisme, penvent confronter 
ement leurs opinions personnelles sur la question ou exposer 
oint de vue des organismes qu’ils représentent. 
u cours de deux dernières réunions, les représentants 
lifiés de la Préfecture de Police, de la Ligue Urbaine et 


aluation de la perte annuelle subie par 


fait de l’embouteillage de la circulation des véhicules. 


[ous donnons ci-dessous des extraits simplifiés de diverses 
luations effectuées récemment : 


Temps du conducteur 


RES LIST ILES Can en ne ne een ca eine Se oi ere à e 380 000 

OMCUIaLOnIquotidienne. un" .,..-.... ue... 190 000 

CS ne = = ee = me eee nt ae ulee 60 000 
DO tale ES 250 000 


tures supposées occupées par une personne. 
fe quotidienne de temps à la suite de Vembouteillage de la circula- 
: une demi-heure, soit 150 fr d'après le salaire d'un travailleur 
en, compris charges sociales : 
000 x 150 = 37 500 000 F par jour. 
00 000 x 360 jours = 13 milliards 250 millions par an 
13 250 000 000 

Temps des piétons 


population de Paris arrondie à 3 millions d'habitants. 
nbre de piétons : 1 000 000 par jour circulant une demi-heure, soit 
000 heures par jour 
te due au ralentissement consécutif à l'encombrement de la circu- 
on des véhicules, un quart du temps nécessaire au parcours, soil : 
000 heures x 150 = 18 750 000 F par jour 
750 000 x 360 jours = 6 milliards 750 millions par an 

6 750 000 000 
Coût de essence 


000 voitures équivalant à 10 litres de consommation moyenne 
aire dans Paris, soit pour une demi-heure : 

000 x 5 litres = 1 250 000 litres. 

50 000 litres à 65 F = 81 250 000 F de gaspillage d'essence par 


Fe 
250 000 x 360 jours — 29 milliards 250 millions 
29 250 000 000 


Coût de Vhuile 


spillage d’huile et de lubrifiant, évalué à : ; 
1 875 000 000 


la - Dans cette évaluation, il n’est pas tenu compte des facteurs suivants : 
a) L’aceroissement des accidents qui grèvent le budget sanitaire ; 

b) Le surcroît de production de gaz délétères et nocifs provenant des 

moteurs à explosion qui vicient l'atmosphère parisienne (moteurs 


PAR EpouArp UTUDJIAN, ARCHITECTE 


URBANISTE D.I.U.U.P., SECRÉTAIRE GENERAL DU G.E.C.U.S. 


Rurale, de la Chambre de Commerce de Paris, du Haut Com- 
merce de Paris, des Amis des Champs-Elysées, de l’Union de 
Protection civile, de la Régie autonome des Transports pari- 
siens des services d’aménagement de la région parisienne au 
M.R.L., etc..., ont exposé leurs points de vue ; d’autres orga- 
nismes, ainsi que le G.E.C.U.S., seront entendus. La synthèse 
de ces exposés formera le bilan des mesures urgentes envisagées 
afin de remédier à la crise de la circulation. Les résultats des 
travaux de ce Comité seront réunis et publiés sous la forme 
d’un Livre Bleu de la circulation parisienne. L’emploi de la 
troisième dimension pour la création de garages-parkings 
souterrains et de tunnels et voies de desserte fera l’objet des 
débats. 

Mais il est à souhaiter que ces doctes confrontations d’idées 
ne restent pas sur le plan spéculatif. La population de Paris, 
automobilistes et piétons, réclame des mesures énergiques et 
opérantes. Les services de la Préfecture de Police utilisent avec 
ardeur tous les moyens d’amélioration a leur disposition 
signalisation, sens unique, mesures restrictives de stationne- 
ment et de circulation, voire méme éducation des usagers. 
Cependant, si ces mesures sont généralement efficaces, elles 
ne constituent que des palliatifs a l’accroissement démesuré 
du trafic circulatoire. 

La réputation de Paris et son rôle prééminent dans l’activité 
nationale imposent des solutions radicales dignes de la tradi- 
tion des grands urbanistes. Il faut repenser le réseau de la 
voirie parisienne et rénover ses artères menacées de sclérose. 
Une grande hardiesse de conception et un ensemble de plans 
longuement mûris doivent vaincre tous les obstacles. Notre 
ère n’est plus celle des solutions partielles ou improvisées au 
jour le jour. Il faut créer une psychose : celle des grandes réali- 
sations, réalisations rentables sur le plan de l'Économie géné- 
rale. La carence coûte plus cher. 


l’économie parisienne 


5) Coût de l'usure du matériel 


Châssis, carrosserie, moteurs, pneumatiques. 
D'après les calculs qui avaient été faits au Ministère de U Economie 
nationale en 1937 et 1938 à la Commission technique à laquelle collabo- 
rale G.E.C.U.S., les bases suivantes étaient adoptées : a) amortissement 
de la voiture : trois ans; b) frais d’entretien, pièces de rechange et 
pneumatiques : la cinquième partie du coût de la voiture ; €) parcours 
moyen en kilomètres annuels : 30 000 km. 

A) Amortissement de la voiture : 

Coût moyen 600 000 F, soit 200 000 F par an, pour 30 000 kilomètres 
soit 720 heures de conduite, c’est-à-dire, pour deux heures de conduite 
moyenne par jour, la perte étant de 25 % : 

zs x ee! 50 000 F par voiture. 

Pour 250 000 voitures x 50 000 = 12 milliards 500 millions de francs, 
coût annuel d’usure et d'amortissement : 


12 500 000 000 


B) Frais d'entretien, pièces de rechange et usure de pneumatiques : 

12 500 000 000 x 1/5 = 2 500 000 000 
6) Coût supplémentaire service de police et entretien, 

1 000 agents supplémentaires sont nécessaires à la surveillance du fait 


de l'encombrement. En comptant un milliard de francs les frais occa- 


sionnés par cel effectif, coût L 
1 000 000 000 


Total général par an 67 125 000 000 


En ne comptant qu'environ la moitié de ce chiffre, on peut 
évaluer à coup sûr à 34 milliards la perte subie annuellement 
par l’économie parisienne. 

Sous forme de crédits, cette somme permettrait en dix 
années, par étapes successives, la réalisation du réseau total 
des voies souterraines de Paris. 


tournant au ralenti) et sont préjudiciables à la santé des parisiens 
(grevant ainsi le budget sanitaire de la Ville) ; 
c) De méme pour les plantations de Paris. 
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les remèdes appliqués par l’administration 


La vitesse de la circulation des véhicules dans les grandes 
agglomérations est conditionnée par d’innombrables facteurs 
dont les plus connus sont : le tracé de voies, la largeur relative 
des trottoirs ou chaussées, l'aménagement des carrefours, le 
nombre des croisements, la visibilité au droit de ceux-ci, les 
rapports de sections entre voies qui se croisent, l’efficacité de 
la signalisation, l’adresse du personnel réglant la circulation, 
les méthodes employées, le nombre et la dimension des voitures 
en circulation (voitures particulières, camions, taxis), le ralen- 
tissement causé par l’existence des lignes de trams ou de trol- 
leybus, les taxis en maraude, la signalisation imparfaite des 
rues et des numéros de maisons, etc... 

A cela, des remèdes ont été apportés : établissement de sens 


la solution souterraine 


L'établissement de ces tunnels nécessite une étude appro- 
fondie des besoins de la circulation, de son intensité, débit, sens, 
direction, etc... 

Pour la création de nouvelles lignes de transport à la surface 
ou leur adaptation aux variations de trafic, les Sociétés de 
Transport ont généralement recours à des comptages précis, à 
certains carrefours judicieusement choisis. Ces comptages, 
exprimés par des graphiques, aideront l’urbaniste souterrain 
à déterminer : 

a) l'opportunité de la mise en souterrain d’un parcours, 
totalement ou partiellement, 

b) les sections des voies et gabarits dans chaque sens, 

c) les liaisons des voies avec la surface ou entre elles. 

Il est donc utile de connaître en même temps le débit des 
véhicules et leurs caractéristiques (véhicules de tourisme, 
d’affaires, camions, camionnettes, motocyclettes, bicyclettes, 
etc.). De plus, l’urbaniste souterrain précisera, par des gra- 
phiques, les caractères de circulation dans chaque voie, selon 
les heures de la journée et les jours. 

De nombreuses villes, en France et à l’étranger, ont main- 
tenant recours à la voie souterraine, par la création de tunnels, 
ceux-ci se classant en quatre catégories principales : 


la circulation des véhicules dans Paris 


A) Le plan d’aménagement de la capitale 


Si paradoxal que cela puisse paraître, Paris est l’une des 
rares capitales du monde qui n’a pas encore de plan d’aména- 
gement, alors que des urbanistes français sont chargés de faire 
les plans de Chandernagor, de Bagdad et de Basrah. En 1932, 
H. Prost fut chargé d’établir un plan d’aménagement de la 
Région parisienne mais sans l’aménagement de son noyau, 
c’est-à-dire sans que Paris, délimité par les boulevards de la 
périphérie, fasse l’objet des préoccupations de l’urbaniste. 
Cet état de chose n’a pas encore cessé, par manque d’un orga- 
nisme qualifié ou de coordination entre les services existants. 


B) La constitution géologique du sous-sol parisien 

Paris est bâti dans une plaine qu’encerclent les hauteurs de 
Ménilmontant, Belleville, Montmartre et Passy sur la rive 
droite de la Seine, de la Montagne Sainte-Geneviève et du 
Montparnasse sur la rive gauche. La constitution géologique 
du sous-sol parisien se prête aux réalisations de l’urbanisme 
souterrain. D’après les géologues, MM. Lemoine et Soyer, alors 
que Berlin est bâti sur un complexe argileux-sableux reposant 
sur une série de puissantes couches triasiques, dont l’épaisseur 
dépasse 1 000 m, et que New York repose sur des assises énormes 
de terrains primaires uniformes, le sol de notre capitale pré- 
sente une variété de roches qui composent les terrains sédi- 
mentaires, depuis la craie jusqu’au gypse, en passant par les 
marnes, les diverses sortes de sables, les argiles, etc., qui alter- 
nent leurs assises. Le calcaire grossier, de 20 à 40 m d’épaisseur 
(lutétien) et l’argile plastique, également de 20 à 40 m d’épaisseur 
(sparnacien) surmontent les terrains du crétacé supérieur s’éten- 
dant sous tout Paris et dont la craie blanche a 300 m d’épaisseur. 


C) L’encombrement actuel du sous-sol parisien 


Pour servir de base à l’étude rationnelle de l’utilisation du 
sous-sol de la capitale, il est indispensable de connaître les 
multiples réseaux qui l’encombrent. 


Ce sont : le chemin de fer métropolitain de Paris ; les lignes souterraines 
des chemins de fer des grands réseaux; les canaux souterrains (canal 
Saint-Martin par exemple); les égouts - l'évacuation de l’eau; la distri- 
bution des eaux (l’eau potable, l’eau non potable) ; le réseau de distribution 
du gaz d'éclairage; le réseau de distribution de l'énergie électrique; le 
réseau de distribution de l’air comprimé; le réseau de distribution du 
chauffage urbain; les réseaux téléphoniques, télégraphiques et services 
pneumatiques; les carrières et catacombes; les puits, puisards et puits 
artésiens; les constructions souterraines. 


D) Diverses propositions de voies souterraines pour la capitale 
Ce sont, dans l’ordre chronologique : intervention Fiancette au Conseil 
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uniques, création de passages cloutés, signalisation. Il { 
ajouter : l'aménagement de certains carrefours, la création 
quelques sauts-de-moutons. Quant au stationnement " 
blissement de parkings obligatoires, la suppression du | 
tionnement sur certains parcours, l’obligation d’un côté 


de certaines zones aux véhicules dits «poids lourds » à certai 
heures. Certaines zones sont interdites, à des heures déter 
nées, à tous les véhicules (Halles). 

Tous ces remèdes s'avèrent insuffisants et, de plus en y 
l’on se penche sur la solution souterraine (création de tunr 
urbains souterrains). 


1) Tunnels urbains pour véhicules, depuis le saut-de-mo 
jusqu’à l’autoroute souterraine. : 

2) Chemins de fer urbains souterrains (métropolitains) 

3) Tunnels sous-fluviaux : mémes caractéristiques que 
tunnels routiers. | 

4) Passages souterrains pour piétons. 

Les parkings et garages souterrains constituent un asp 
particulier du problème de la circulation. 

Nous examinerons chacune de ces catégories 
essayerons de tirer quelques principes généraux corrob 
par des exemples de réalisations récentes. Ë 

Rappelons auparavant que pour assurer à la voie souterr 
ferroviaire ou routière son maximum de rendement, on 
procéder à sa spécialisation. En ce qui concerne les chemins 
fer souterrains, cette spécialisation s’opère en fonction de 
vitesse ; création de lignes spéciales de métropolitains exp: 
pour le trafic suburbain. Le même tunnel peut parfaite 
abriter les lignes normales et les lignes rapides dont le co 
ne s'arrête qu’aux stations de correspondance de plusi 
lignes importantes. 

Quant aux tunnels pour véhicules, leur spécialisation om 
en fonction de plusieurs facteurs : 


\ 
Municipal le 8 décembre 1924 ; le projet Emile Massard (30 octobre 192: 
le projet Plousey, Masse et Brice, 2 février 1929 ; la proposition G. Le 
chand, 8 septembre 1929 ; la proposition P. Coppin, mai et mars 1 
le projet Bourdeix, octobre 1929 ; les études effectuées par le G.E.C: 
en 1933 ; le projet G.E.C.U.S. (G. Bardet), 2 juin 1934 ; la propos: 
de l’A.A.C., octobre 1934; le projet de M. R. Tournier (G.E.C.U, 
février 1936; le projet A. Ventre (G.E.C.U.S.), 1°r février 19364 
aménagements souterrains des Champs-Elysées en garages publics ( 
C.U.S.), juin 1936 ; la proposition P. Gadot (G.E.C.U.S.), juin 1 
la proposition Trochu, juin 1936 ; le projet Flandrin (G.E.C.U.S.), 
cembre 1936 ; la proposition Jee Gadot (G.E.C.U.S.), 1er novembre 1 
la proposition E. Utudjian et J. Tchumi (G.E.C.U.S.), juillet 19% 
la proposition Le Corbusier, juillet 1937; la voie souterraine nord 
(G. Bardet), 7 janvier 1938; la voie souterraine nord-sud (Service 
Plan de Paris), 28 mai 1938. 


E) Le projet du G.E.C.U.S., Tracé du réseau de circulation 


La circulation souterraine de la capitale 

Nous avons vu que l’encombrement de la surface ne pern 
pas un suffisant élargissement des artères pour assurer le tra 
automobile démesurément développé. Les percées nouvel 
sont coûteuses (expropriations) et se heurtent aux précie 
vestiges du passé. Le plan d’aménagement de la région pa 
sienne prévoit cing autoroutes aboutissant aux portes de 
capitale. Leur débouché dans Paris, leur passage au tra 
intense n’ont pas été résolus. 

Par ailleurs, les statistiques fixent à trois cent mille envi 
le nombre de voitures qui circulent à Paris. Or, le tracé mé 
des voies de circulation de la capitale n’a pas été effect 
en fonction de l’automobile. Les croisements à niveau formé 
barrages, même au droit des artères à grand débit : d’où 
nécessité de l’évitement par le bas, par la création d’un rése 
d’autoroutes à grande et moyenne profondeur. 

Courants de circulation actuels 

L'étude des grands courants actuels de circulation en surf 
fait apparaître nettement l’évolution considérable du systé 
circulatoire parisien et permet d’entrevoir ce que pour 
être le réseau en sous-sol. Si les deux axes de formation 
Paris persistent, il apparaît clairement que le système rad 
concentrique disparaît peu à peu. Toute voie circulaire, qui 


(1) Projet étudié par la Commission du Paris souterrain au sein du G.E.C.1 
et par les membres suivants : MM. Argouges (Protection souterraine), A. Baud 
(Documentation), R. Soyer (Géologie), Tchumi (Circulation, tracé du réset 
Thurwanger (Entrepôts souterrains), E. Utudjian (Rapporteur ge (Te 
tiré du Rapport général, chapitre « Circulation ».) Cette étude a été 
et modifiée par le rapporteur général en 1945 selon le schéma ci-contre 
LEONE souterrain », collection « Que sais-je », Presses Universitaires 

rance 


1 - Schéma de circulation 
actuelle de la surface, à Paris ; 
2 - Autoroutes souterraines de 
Paris, projet du G.E.C.U.S. ; 
nœuds principaux de liaison avec 
la surface: raccordement aux 
voies radiales de pénétration et 
d'éclatement de la capitale. 
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nit géométriquement ou qu’elle le soit sous forme de boule- 
d ne correspond pas aux besoins de circulation intérieure 
1e cité moderne. Sous Haussmann, les belles opérations de 
je de la capitale, les heureuses et hardies réalisations ont 
rché à rompre cet enveloppement. Paris avait besoin de 
sées, de liaisons de quartier a quartier, de centre à centre. 
st curieux de discerner la répartition régulière et rythmée 
carrefours principaux de la capitale sur l'axe longitudinal : 
ile, Concorde, Châtelet, Bastille, Nation. Au nord et au sud : 
es du Nord et de l'Est, République, carrefour Drouot, Den- 
, Italie, etc. Le projet du G.E.C.U.S. utilisera cette remarque. 
évolution de Paris est manifeste. A sa naissance : croisée 
ique, ville ouverte. Puis, ville à caractère radioconcentrique 
nécessité militaire. Aujourd’hui, par son développement, 
is devient ville polycentrique. Dans la cité moderne, le 
tème de circulation préconisé pour les véhicules est bien 
ii d’une large trame orthogonale, coupée de diagonales 
s espacées. C’est l’évidence même, c’est le meilleur principe 
liaison pour la circulation rapide. Dans son schéma de voies 
terraines, G.E.C.U.S. adopte ce principe. D'une part, parce 
il répond aux besoins circulatoires de l’automobile et, 
utre part, parce que le système diagonal se superpose avec 
courants de circulation de surface actuels. Il permet de 
servir les centres de cristallisation de la ville comme plus 
d il rendra possible de desservir les centres nouveaux, le 
n étant extensible par son essence alors qu'un plan radio- 
icentrique serait prisonnier de son tracé. 


héma du réseau de voies souterraines 


1) Deux axes perpendiculaires se superposent aux axes 
mateurs de la cité. Quatre voies diagonales, grandes voies 
pénétration et d'évacuation, en liaison avec les autoroutes 
tionales. Voies diagonales espacées de 3 km environ (Cardo 
Decumanus du camp romain). 

b) Au-dessus : un tracé de voies orthogonales. Voies de 
ison des centres principaux, greffées sur la trame diagonale 
15°, Ces voies orthogonales principales, espacées de 1 200 m 
viron. Par la suite, lors de l’amplification du développement 
aterrain, d’autres voies pourront s’intercaler et créer un 
seau de 400 m de maillons. 

c) Au-dessus encore, au plus près de la surface. En liaison 
recte : les garages souterrains. La troisième dimension du 
us-sol permet de réaliser ce réseau sans aucun croisement 
niveau, par des niveaux différents. À la plus grande profon- 
ur : les voies diagonales de pénétration. Au-dessus, les voies 
distribution. 

Il ne faut pas voir dans ce tracé une volonté de lignes droites 


absolue, un tracé érigé en système. Il est à considérer par 
ailleurs que le centre géographique de Paris n’est pas immua- 
ble ; d’où la nécessité d’un tracé pouvant s’adapter à l’évolu- 
tion de la vie de la cité, laissant la possibilité d’un develop- 
pement circulatoire régulier, dans une direction comme dans 
l’autre. Qu’un centre se crée au nord-est, au sud-est ou ailleurs, 
quels que soient son importance et son emplacement futurs, 
il doit s’adapter directement au système souterrain. A tout prix, 
il faut éviter de constituer un système qui deviendrait caduc, 
par suite du déplacement du centre de gravité de la capitale. 


Profondeur des voies souterraines 

La création des voies souterraines n’est réalisable qu’à 
condition de se tenir au-dessous des zones encombrées du 
premier sous-sol. La diversité des couches géologiques du 
sous-sol de la capitale, l’inclinaison de ces couches par rapport 
au niveau du sol de la surface (environ une centaine de mètres 
à Paris, dans le sens S.O.-N.E.) ont nécessité une étude minu- 
tieuse des possibilités de cette réalisation dans les couches 
géologiques. Pour la première fois, il fut tracé systématique- 
ment une vingtaine de coupes complètes à travers Paris, 
travail quelque peu fastidieux mais indispensable pour la 
situation des voies souterraines. On discerne schématique- 
ment sur ces groupes, en allant S.O. l’affleurement successif 
du calcaire grossier, de l’argile plastique, puis de la craie. Au 
N.-E. l’enfoncement proportionnel de ces roches recouvertes 
par les sables de Beauchamps, très aquifères, avec au-dessous 
les calcaires de Saint-Ouen, les masses de gypses et marnes. 

A. - Réalisation dans le calcaire grossier, les marnes et 
caillasses. Profondeur 30 à 50 m. Sauf dans les zones sud de 
Paris, en raison du relèvement des couches géologiques, les 
voies ne peuvent plus se tenir dans le calcaire. Le tracé prévoit 
l’acheminement dans la craie blanche, après avoir traversé de 
biais au plus court l'argile plastique, de faible épaisseur, 
heureusement, dans ces couches relevées. Les sorties aux 
extrémités se font en traversant les mêmes couches en sens 
inverse. Au nord de Paris, le réseau se trouve de préférence 
dans la zone des marnes et caillasses, faciles à franchir. 

B. - Réalisation dans la craie blanche. Profondeur 30 à 
120 m. Au sud, les voies pénètrent en sous-sol comme dans la 
solution précédente. Mais au lieu de monter en traversant 
l’argile plastique, pour se maintenir dans le calcaire, elles 
poursuivent leur trajet dans la craie favorable en s’enfonçant 
et en allant vers le N.-E. Aux sorties nord : traversée de biais 
de toutes les couches géologiques. 

C - Réalisation mixte dans la craie blanche et les marnes et 
caillasses du calcaire grossier. Profondeur : 30 à 80 m: Le 
réseau se maintient le plus possible dans la craie blanche. 
Pourtant, en raison des profondeurs excessives de la craie, les 
voies traversent l’argile plastique pour se poursuivre dans la 
partie supérieure du calcaire grossier. 

En résumé, l'exécution du réseau dans le calcaire grossier 
et la craie blanche serait la plus intéressante, avec, comme 
principe essentiel le maintien du réseau, dans la mesure du 
possible, dans un plan horizontal. 


Capacité et dimensions des voies 

La capacité totale d’un tunnel sera déterminée en fonction 
du développement futur de la circulation automobile, comme 
de l'expansion probable des centres desservis. 

La capacité d’une file dans le tunnel est fonction de la 
vitesse du véhicule et de l’espace moyen de sécurité entre 
deux voitures se suivant. Cet espace de sécurité a tendance 
à diminuer en raison de l’amélioration constante de la cons- 
truction automobile. Les calculs et les observations démon- 
trent que le débit par file varie entre mille deux cents et deux 
mille voitures à l’heure. 

En ce qui concerne la largeur d’une file l'expérience prouve 
la nécessité d’une dimension de près de 3 m par file lorsque 
le trafic est à sens unique et de 3,30 m lorsque le tunnel sert 
dans les deux sens. Ceci étant entendu par les voitures touris- 
tiques, taxis, etc. Pour les voitures industrielles, les largeurs 
sont à augmenter de 0,50 m. 

Disposition des files dans le tunnel. Voies de pénétration et 
d'évacuation. Voies de liaison. Les types de tunnels qui sont 
à envisager sont ceux d’une capacité assez considérable, de 
l’ordre de deux à trois files dans chaque sens, selon les disposi- 
tifs des figures 1 et 2 de la page 78. 

Un tube : une chaussée, deux files dans chaque sens réservée 
à la grande vitesse et l’autre à la petite vitesse. 

Un tube : deux chaussées superposées, trois files dans chaque 
sens : les files étant superposées. 

Deux tubes : isolés, trois files à sens unique dans chaque sens. 

Les voies de distribution dont l’exécution interviendra par 
la suite, voies locales, voies de ravitaillement permanent mais 
de moindre vitesse, auront, autant qu’on puisse le déterminer 
à l'avance, une section plus faible et ne comporteront que deux 
files, une dans chaque sens (ces voies devant être exécutées 
après le réseau général). ie 

Les voies a trafic industriel, ravitaillement. Sur certaines 
lignes judicieusement choisies, après ou au cours de l'exécution 
du réseau général, le projet prévoit la réalisation d’un tube 
spécial pour poids lourds. Celui-ci permettra de dégager toute 
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TUNNELS SOUS L'ELBE 
À HAMBOURG . 
L:448,50 1:4,70 h:4,50 
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BLACKWALL TUNNEL 
30US: LA TAMISE 
L:1360 1:7,40 h:5,60 
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ROTHERHITHE TUANCL 
SOUS LA TaKISE 
L:1500 1:9,23 h:5,75 
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TUNNEL SUUS LA “ERSEY 
A LIVERPOOL 
+ £24215 1:13,42 h:7,17 


CD 


PURTS AAILLOT 
L:328 1:13,50 h:7,50 à 5,04 


TUNNEL SOUS L'E3CAUT 
A ANVERS 
L:1752 1:8,70 h:4,50 


OG 


HOLLANL TUNNEL 
SOUS L'HuUDSON 
L:2835 1:8,15 h:7,00 
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TUNNEL DE BOSTON 
L:1692 1:8,53 h:4,11 


O 


TUNNEL ZE LEIRUIT 
L:1566 1:8,53 h:4,00 


PORTE LE LA CHAPELLE: 
L:75,80 1:13,50 h:4,00 


PORTE LE CLIGNAKCUURT 


p PORTE D'ITALIE 
L:76,80 1:14,00 h:4,00 


L:41,00 1:13,50 h:4,00 


1 - Quelques exemples de tunnels routiers à l'étranger; 2 - Quelques exemples de 
tunnels routiers et urbains en France; 3 - Projet d’un garage parking souterrain 


aux Champs-Elysées, à Paris 
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TUNNEL DE sROOKLYN SATTERIE 
SOUS L'EAST RIVER 
L:3363 1:8,50 h:7,40 


TUNNEL ALAXEDA 
A Ua L 
L:1081 1:9,75 h:4,26 


GALLERIA C2LSTOFORO COLOMBO 
À GENES 
L:290 1:17,00 h:10,25 


MASS TUNNEL 
A ROTTERDAY 
L:1070 1:2 à 7,50 h:4,20 


AVENUE DE TOKIO 
L:140 1:14,00 h:4,30 


ST CLOUD + AUTOROUTE LE L'OUEST 
L:830 1:17,00 h:6,50 


LYON TUNNEL DE LA CROIX ROUSSE 
1:14,60 h:4,30 
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la circulation lente des autoroutes souterraines et de débarræ 
la chaussée de ces poids lourds 
Liaisons verticales - carrefours soulerrains. 

Le peu d’espace dont dispose le réalisateur en surface 
permet pas d'envisager des sorties à volonté. Seules les ple 
les grands carrefours, les larges avenues permettent, en fp 
cipe, un accès facile aux voies souterraines. Des tray 
difficiles, délicats même, seront nécessaires pour la réalisa 
des ouvrages. Il est possible que, dans certains cas, l’on 
obligé d’envisager l’exécution au travers des sous-sols et 
de-chaussée, des immeubles existants et de prévoir le dé 
cement du réseau d’égouts et des canalisations. Nous ay’) 
ultérieurement à ces études, préconisé l’adoption du syst 
de garage-tampons pour assurer la liaison des voies souter 
nes avec la surface par l’intermédiaire de ces garages sou) 
rains dont nous parlons plus loin. 


les garages parkings souterrains de Pa 


Nous montrons en annexe à cette étude les réalisations fay 
dans ce domaine à l’étranger et à Rouen. La ville de P 
hésite encore, Le Conseil municipal a mis au concours dj 
garages sur les emplacements du Marché aux fleurs et 
Marché Saint-Honoré. Pour ce dernier, le programme fai 
une allusion timide à l’utilisation des étages souterrains, 
est regrettable que sur les emplacements encore disponifj 
de la ville, qui manque pourtant d’espaces libres dans certa 
quartiers, on persiste a vouloir élever des buildings de garag 
Le jour où un édifice s’élève sur toute la superficie d’une ple 
celle-ci se transforme en un îlot bâti entouré de quatre ru 
Haussmann n’aurait pas toléré cela, encore moins la lignée 
grands bâtisseurs de Paris du XVIII siècle. 

Les 400 000 voitures en circulation dans Paris ne roulhk 
qu’une demi-heure par jour en moyenne ; le reste du temps, @ 
sont en stationnement, soit dans leur garage respectif, 
sur la voie publique. L’un des plus graves problèmes à résout 
est donc précisément celui du stationnement des véhicules 
Von veut l’écoulement efficace des files en mouvement. | 
en pratique, des artères de quatre files, même à sens uniq 
comportent deux files de stationnement, ce qui reduit 
circulation à deux files de voitures, rendant les doubl& 
dangereux sinon impossibles. Nous ne parlons pas des rue 
trois, voire à deux files, qui comportent une file de station 
ment. Tout le monde reconnaît que la suppression de ces fi 
de stationnement est de nature à apporter un remède part 
mais efficace au probleme de la circulation. Mais pour cela 
collectivité est dans l’obligation d’offrir des emplacemel 
pour le parking. Là également, le sous-sol offre des possibili 
qui n’ont pas encore été utilisées a Paris. 

Le G.E.C.U.S. a établi une première liste d’urgence de garaj 
souterrains qui permettraient d’améliorer la circulation dé 
le centre de Paris, en attendant la construction du réseau 
voies souterraines. 

Nous donnons ci-dessous cette première liste : place Vendôme ; place 
la Madeleine - rue Tronchet; place du Carrousel - Jardin des Tuileri 
place de la Concorde ; Champs-Elysées côté pair entre rue de La Boéli 
rue Washington; place des Ternes ; place Saint-Augustin - square Labor 
square Louis X VI; Gare Saint-Lazare ; place de la Trinité; rue Laff 
Lariboisiére - Gare du Nord; Gare del’ Est; Arts et Métiers - Saint-Mart 
Saint-Mandé - Picpus; Gare de Lyon; square Saint-Jacques ; Panthé6 
Soufflot; Saint-Jacques - Santé; Halles centrales; Saint-Philippe- 
Roule ; Notre-Dame-de-Lorette ; Théâtre Francais - Palais-Royal; ave 
de l'Opéra; Opéra - Marché Saint-Honoré ; Carrefour Châleaudun ; Bib 
théque Nationale; place de l Hotel-de- Ville; Le Châtelet - Le Louvre; 
Cité - Préfecture; Etoile - Avenue du Bois. 
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plupart de ces garages ont déjà fait l’objet des études des 
iciens du G.E.C.U.S. et comportent quatre cents à mille 
; chacun. Les emplacements choisis sont, soit sous un 
e ou un jardin appartenant au domaine de la Ville, soit 
la voie publique, soit sous des propriétés privées. Ces 
res peuvent entrer dans le programme de réalisation 
oie d'acquisition à l'amiable ou par voie d’expropriation. 
‘hniquement, le G.E.C.U.S. est prêt a assumer la respon- 
té de la réalisation de ces ouvrages. Si le coût des ouvrages 
rrains est plus onéreux que ceux de la surface, au moins 
x du terrain ne coûtera, la plupart du temps, rien à la 
tout au moins pour les garages établis dans les limites de 


garages-tampons : 


is quelles sont les caractéristiques techniques de ces 
ses? Leur nombre d’étages varie de trois à cinq. En effet, 
ela de trois étages souterrains, les venues d’eau sont à 
dre et il y a nécessité d'établir des cuvelages étanches. 
ne soulève d’ailleurs pas de difficultés techniques parti- 
res. La superficie pondérée de ces garages varie donc pour 
étages et 1000 voitures de 20 à 25 000 m? par étage. 
un garage de 400 voitures sur quatre étages, cette super- 
peut varier de 2 000 à 2 500 m? par étage ou de 8 000 à 
0 m2 en surface cumulée totale. Le réseau intérieur des 
ts d’appui doit comporter un écartement optimum de 
1 avec des entraxes multiples variant de 2,30 ZY PAO) sai, 
le dispositif de rangement des voitures. Toutefois, dans 
ins garages, les plus grandes portées ont pu être ramenées 
e longueur de voiture majorée de la largeur d’une piste 
irculation soit à 10 m minimum. Tout cela est fonction 
sas d’especes. 
rangement des voitures en plan s’effectue de préférence en 
es rangements perpendiculaires aux pistes de circulation 
ssitant une largeur plus grande de celles-ci. Dans ce 
aine, l'étude des garages souterrains est sensiblement 
tique A celle des garages de la surface. Il n’en est pas de 
1e de la ventilation, qui fera l’objet d’études particuliéres. 
aucun cas, la teneur én CO de l’atmosphére ambiante ne 
dépasser 4/10 000€ : des gaines-galeries peuvent dans ce 
apporter une solution a la fois esthétique et pratique. 
es rampes sont à notre avis indispensables et doivent étre 
vues en même temps que des monte-voitures, des ascen- 
s et escaliers pour les piétons et le service. Les rampes 
-gidales semblent être les plus économiques en ce qui con- 
e la superficie occupée, compte tenu de la circulation des 
cules au niveau des planchers. 
es garages-tampons sont appelés a assurer la liaison des 
s souterraines avec la surface. En effet, il est très difficile 
rouver, au centre de Paris, des voies et carrefours d’une 
eur suffisante pour l’établissement des rampes de liaison 
mies) des autoroutes souterraines avec la voirie de la surface. 
tout où la place fait défaut pour Vétablissement des tré- 
s 4 la surface, nous préconisons d’utiliser les rampes des 
4ges-tampons pour assurer cette liaison. L’emplacement de 
garages est donc subordonné au tracé des voies souterraines 
ires, d’où la nécessité de mener de front les études des 
‘nagements souterrains de Paris. D'autre part, ces rampes 


nclusion. urbanisme à trois dimensions 


A place nous fait défaut pour entrer dans les détails techni- 
s et de fonctionnement de tout ce qui précède. Le problème 
circulation des véhicules est dans une impasse. Depuis: plus 
vingt ans, le G.E.C.U.S. ne cesse d'attirer l'attention des 
ivoirs publics sur la nécessité des solutions rapides et effi- 
es. Tout le monde reconnaît maintenant la pertinence des 
visions et des mesures préconisées. Mais le mal s’est déjà 
ravé. Avec le développement démesuré du parc automobile 
isien, on risque de ralentir la vie économique de la capitale. 
ntôt le Préfet de Police se verra dans l'obligation d'interdire 
‘entre à toute circulation, sauf les taxis. Les véhicules lourds 
pourront bientôt décharger que la nuit ou à des heures 
finales ou creuses. Il est encore temps d’éviter ces palliatifs. 


Mais l’organisation du sous-sol parisien est avant tout un 
»blème d'urbanisme, l'urbanisme à trois dimensions. Le 
is-sol ne peut, dans ce domaine, étre détaché de la surface ; 
en est le prolongement. La tache urgente consiste done a 
er lorganisme central, autonome et actif susceptible de 
ner à la fois l’étude rationnelle de l'aménagement de Paris 
celle de l’utilisation de son sous-sol. La construction par 


son domaine privé. Par ailleurs, la forme d’exploitation de ces 
garages par des concessionnaires est déjà envisagée par le 
Conseil municipal. La concession, à l'instar de réalisations 
analogues à l'étranger, peut être obtenue moyennant l’établis- 
sement premier de l'ouvrage par les soins du concessionnaire. 
Après vingt ou trente ans d’exploitation, l'ouvrage revient 
à la collectivité publique, en l'occurence à la ville de Paris, 
sans que cela coûte un sou aux contribuables. Alors que la 
construction des tunnels pour véhicules sous Paris nécessite 
des investissements importants, la réalisation des garages 
peut être entreprise sans charge financière pour la Ville et 
immédiatement. 


doivent avoir des caractéristiques particulières, de nature à 
assurer efficacement la desserte importante des trafics souter- 
rains et superficiaires. Leur largeur notamment doit être 
suffisante pour comporter deux ou trois files de véhicules. 
Les courbes seront calculées en conséquence et chaque rampe 
ascendante ou descendante sera obligatoirement à sens unique. 
En fait, il s’agira d’établir dans ces garages une ou plusieurs 
séries de doubles rampes à sens unique chacune d’au moins 
5 à 6 m de largeur et ne dépassant pas 8 à 10 % de pente. 

Examinons maintenant, pour fixer les idées, le fonctionne- 
ment de ces garages. Plusieurs hypothèses sont à envisager. 

1° L’automobiliste arrive de la surface et gare sa voiture à 
l'emplacement indiqué par le service d’ordre, emprunte l’esca- 
lier ou l’ascenseur pour sortir. Revient chercher sa voiture. 
Mouvements analogues aux garages ordinaires, ne provoquant 
aucune observation particulière. 

20 L’automobiliste arrive de la surface pour emprunter la voie 
souterraine, s'engage dans la trémie de la rampe ou dans le 
monte-voitures et descend jusqu’à la jonction horizontale en 
communication avec la voie souterraine ou le tronçon de jonc- 
tion. Simple trafic de passage vertical sans stationnement. 

30 L’automobiliste arrive par la voie souterraine, il emprunte 
la trémie du garage pour se rendre à la surface. Même trafic de 
transit que précédemment (2) le garage à trémies assure ainsi 
une sortie vers la surface en un point particulièrement encombré 
de Paris. 

40 L’qutomobiliste arrive par la voie souterraine, emprunte 
la rampe mais ne désire pas remonter à la surface en voiture, 
vu l’embouteillage du quartier. Il a le loisir de laisser sa voilure 
dans le garage souterrain, de monter en empruntant l'ascenseur 
ou l'escalier, de faire ses courses et revenir tranquillement 
rechercher sa voiture pour repartir par la voie souterraine. 

Ainsi donc, le garage-lampon a permis à l’automobiliste 

a) de se rendre rapidement (de 60 à 80 à l’heure sans arrêts 
ni barrages) au centre de Paris dans un quartier particuliè- 
rement encombré (Gare Saint-Lazare, Opéra, Madeleine, 
Porte Saint-Denis, Gare de l'Est) ; 

b) de garer sa voiture immédiatement ; 

c) de garer sa voiture sans encombrer la chaussée ; 

d) de garer sa voiture dans un parking couvert et surveillé 
à l'abri des intempéries et des accrochages d’ailes ; 

e) de garer sa voiture en un lieu sûr sans risquer une contra- 
vention. 


ordre d’urgence des garages en premier lieu apportera une 
amélioration notable; elle n’est pas suffisante et doit étre 
suivie par celle des autoroutes souterraines de Paris, qu’on le 
veuille ou non. 

En même temps seront mis à profit tous les remèdes acces- 
soires de la circulation, parkings de la surface à la périphérie, 
dans les cours d'immeubles, amélioration du réseau ferroviaire, 
réalisation de la continuité des boulevards extérieurs, couver- 
ture des chemins de fer de ceinture, des lignes de la Gare Saint- 
Lazare, de l'Est et du Nord, décentralisation des Halles ou 
organisation souterraine de celles-ci, pénétration des autoroutes 
radiales dans Paris, sans insister sur le problème de l'habitat 
et des espaces libres. 

Pour sa part, le G.E.C.U.S. a ouvert ses portes à toutes les 
compétences techniques urbanistes, architectes, ingénieurs, 
spécialistes de ventilation, d'éclairage, d'étanchéité, construc- 
teurs, géologues, pour apporter l’aide de ses cadres à la pour- 
suite de l'immense tâche de l’aménagement superficiaire et 
souterrain de la capitale qui incombe aux pouvoirs publics. 


Ed. Utudjian. 


Nous donnons dans les pages qui suivent l'extrait d’un article 


traitant de l'aménagement 


souterrain de 


New York de quelques 


exemples de garages souterrains construits à San Francisco, Los 


Angeles et, en France, 


Paris est encore en retard en ce qui concerne 


parkings souterrains 


à Rouen. Il faut noter ici que la ville de 


l'installation de 
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L'exemple de New York 


Nous extrayons ici des passages de l’article 
intitulé : « Des transports urbains et des néces- 
sités qui en résultent », de M. Walter Hedden, 
Directeur de l'Equipement Administration du 
Port de New York (1), paru dans Traffic Engi- 
neering. 

« Nous avons une statistique du mouvement 
total des passagers entre New Jersey et New 
York, depuis 1927. Dans les vingt années, 
comprises entre 1930 et 1950, le total journalier 
des usagers des chemins de fer a décru appro- 
ximativement de 100.000 unités. Pour les 
passagers du ferry-boat, le chiffre représentant 
la diminution du trafic est de 45 000. En revan- 
che, le nombre de passagers empruntant les 
autobus a augmenté légérement, dépassant 
80 000. Quant au trafic automobile (tourisme) 
il s’est accru de 60 000 unités. Avec quelques 
variations mineures, dépendant de la géogra- 
phie locale, je crois que la tendance en faveur 
de la route et au détriment du rail a été la même 
dans toutes les grandes zones urbaines. » 

« D'abord, la révolution apportée dans le 
domaine des transports par la construction des 
autoroutes, la multiplication des automobiles et 
l’accroissement des lignes d’autobus de banlieue 
est en train de modifier la géographie du réseau 
métropolitain. Les habitudes anciennes de 
déplacement le long des voies ferrées sont en 
train de disparaître. Les lignes de correspon- 
dance, non seulement à New York, mais ailleurs, 
subissent les conséquences dues a la réduction 
des recettes. Un grand nombre de centres 
industriels et commerciaux se retirent à la 
périphérie et se relient les uns aux autres par 
des voies de ceinture. Les routes ne conduisent 
plus au centre d’une région. Les emplacements 
industriels et commerciaux nouveaux des fau- 
bourgs s’équipent de vastes garages et de quais 
de réception des marchandises pour recevoir les 
camions. » 


« Toutefois, le trafic du réseau des commu- 


nications, y compris les ponts et tunnels qui 
traversent la rivière de l’Hudson, continue à 
croître rapidement. Ceci est dû partiellement au 
fait que les passagers se sont établis dans de 
nouvelles zones mieux desservies par la route 
que par le rail ou le ferry. Il y a aussi un accrois- 
sement continu du mouvement automobile 
qui traverse simplement l’Hudson et Manhattan 
pour se rendre à une destination située au delà. » 

« De nos études, il appert que la moitié seule- 
ment des autos particulières utilise les ponts et 
tunnels de l’Hudson, avec Manhattan comme 
origine ou comme destination. L’autre moitié 
emprunte les rues de Manhattan qui relient le 
côté New Jersey et Weschester au côté New 
England et Long Island. Je crois que notre 
expérience à cet égard est corroborée par celle 
des autres villes et met en lumière la nécessité 
des routes traversières pour trafic à longue 
distance, évitant ainsi les grands centres. Il est 
utopique de supposer que la moitié des voitures 
qui traversent l’Hudson puissent toutes passer 
par Manhattan. En effet, beaucoup continue- 
ront à infléchir leur route vers Broocklyn- 
Queens, par un trajet plus direct. Toutefois, 
environ le quart du total peut être détourné au 
nord et au sud de Manhattan, ceci par des ponts 


qui sont en projet au nord du pont George 
Washington et à travers les détroits de la Baie 
de New York, entre Staten-Island et Broock- 
lyn. » 

« Ceci laisse de côté 75 % du trafic pour 
Manhattan elle-même, non compris les autobus 
et les camions, pourcentage qui doit être véhiculé 
par un nombre suffisant de voies sous la rivière 
pouvant assumer la charge des heures de pointe. 
Bien entendu, toutes dispositions pratiques 
seront prises pour réduire au minimum la 
congestion des rues dans la ville elle-même. » 

« Ceci peut être accompli de trois façons diffé- 
rentes 

« 1°- Interconnexion des voies principales, tun- 
nels, ponts, autoroutes, pour diminuer l’utili- 
sation des rues par le trafic à longue distance. 

« 29 - Prévision de liaisons satisfaisantes et de 
sorties de surface pour disperser le trafic local 
à l’entrée et au départ des grandes villes, afin 
d'éviter les embouteillages. 

« 30 - Prévisions de gares pour les transports 
en commun (autobus et camions). Ces gares 
seront établies aussi près que possible des sorties 
et des entrées des grandes voies, avec si possible 
adjonction de garages pour les transports en 
commun et les autos particulières. 

« En dessinant et en construisant des tunnels 
routiers et des ponts à travers l'Hudson, l’ Admi- 
nistration du Port a assumé de lourdes charges 
financières ; ces charges se montant à environ 
40 % du coût total des projets. L’Adminis- 
tration a assuré l’établissement des connexions 
directes avec les principales routes et les aéro- 
ports sur chaque rive. Elle a dû prévoir des 
sorties suffisantes pour la dispersion du trafic, 
en vue d'éviter les embouteillages. » 

« Par exemple, le tunnel Lincoln, qui relie 
Manhattan Moyen avec New Jersey, a des 
connexions dans les deux états avec les princi- 
pales routes. Près de 85 % du trafic du tunnel 
se poursuit dans le New Jersey par le système 
des routes nationales allant vers l’ouest. Une 
liaison de 5 km à partir du terminus du tunnel, 
comprenant un passage à six voies à travers la 
colline de Bergen, un viaduc élevé au-dessus des 
Prairies et une liaison avec la rocade de N.J., a 
été établie, avec une dépense totale de 17 millions 
de dollars par l'Administration du Port, et 
cédée à l'État de New Jersey. » 

« Du côté de New Jersey, le pont Washington 
a été relié par deux tunnels, sous les hauteurs 
de Washington, à un système très étudié de 
liaisons avec la promenade de Harlem et l’auto- 
route Trans-Bronx. La première étape d’une 
liaison améliorée du pont Washington au 
Parkway Henry Hudson, sera aussi terminée 
Yan prochain. » 

« Pour le tunnel Holland, un nouveau viaduc 
de 3 millions et demi de dollars, dans Jersey 
City, a été mis en service l’année dernière, afin 
d'améliorer les jonctions entre le tunnel et le 
boulevard élevé de Poulasky. On a établi des 
projets, en liaison avec la ville de New York, 
pour relier le tunnel Holland à un viaduc de 
traversée du Bas-Manhattan, dans le cas où la 
construction de ce viaduc serait entreprise par 
la ville. » 

«La gare d'autobus de l'Administration du 


Le garage souterrain de San Francisco 


San Francisco continue à creuser son sous-sol 
pour résoudre le problème du stationnement 
posé par les 200 000 automobiles que possèdent 
ses habitants. San Francisco a été la première 
grande ville, à construire un garage souterrain 
de quatre étages qui fut creusé sous la place 
Union-Square et fut terminé en 1942. Un second 
garage de cinq étages, creusé sous Saint-Mary’s- 
Square, vient d’être inauguré. Sa construction 
a coûté 2 400 000 dollars. 1 025 voitures peuvent 
y être garées. 

Grâce à ces travaux et en tenant compte des 
garages existants, on a trouvé place pour 20 000 


voitures environ. En outre, la ville a disposé le 
long des trottoirs 10 000 emplacements payants 
à compteurs automatiques que les automobi- 
listes peuvent occuper une heure au prix de 5 
à 15 cents. 

Le concessionnaire a accepté de verser à la 
municipalité 4 % de ses recettes, estimées à 
un million de dollars par an au minimum, ou 
1325 dollars par mois, le versement portant 
sur la somme la plus élevée. A l'expiration de la 
concession, la ville pourra, si elle le décide, 
reprendre le garage à son compte. 

Les tarifs qui doivent permettre au conces- 


Port, située à l'extrémité du tunnel Li 
(côté New Jersey) se présente comme un re 
quable facteur d'amélioration pour le 
croissant des autobus entre Etats et cec 
congestionner les rues de Manhattan. 
construction de 24 millions de dollars, term 
en décembre 1950, est la combinaison unig 
son genre d’une gare pour usagers d’autoby 
d’un parc à autos en terrasse pour auto 
privées, le tout relié par une rampe directe 
sorties du tunnel Lincoln. Ainsi, un gros vol 
du mouvement routier par autobus, entre 
York et New Jersey, lequel s’est beaucoup 4 
durant ces vingt-cinq dernières années, n’af 
plus les rues de la ville. De plus, 450 pla 
garage pour autos privées sont utilisées à p 
Les surfaces entre les rampes empruntées 
les autobus et les autos sont affectées dan: 
heures creuses au garage de plus de 200 autob 
« Pour apporter sa contribution à la solt 
du problème des camions, l'Administration 
Port s’est aussi lancée dans un programme 
gares terminales de marchandises, stra 
quement implantées. L’une de celle-ci, p 
de rassemblement pour le transport automo 
a été mise en exploitation sur le côté oues 
Manhattan, à la quinzième rue, en 1932, | 
aire de niveau, avec quais pour camion 
retrait, occupe une superficie de quatre a 
et permet aux expéditeurs de recevoir et eny 
des marchandises pour le compte de plusi 
sociétés et ceci sur la même plateforme. Il 
a plus lieu d’effectuer des envois partiels à 
gares séparées, dispersées sur plusieurs rues, 
bâtiment est équipé d’un sous-sol, dans leq 
les voitures des agences de chemin de fer peux 
charger et décharger, sans empiéter en 
sur la rue. Les quinze étages supérieurs du bé 
ment sont reliés par un ascenseur avec les qu 
substituant ainsi un mouvement vertical 
un seul ouvrage au trajet des camions à tra 
la ville. Les planchers supérieurs sont 
équipés de monte-charges à camions, permet 
le chargement et le déchargement à tous étage 
« Des bâtiments similaires pour la manu 
tion du trafic marchandises automobiles ont 
construits dans le bas-Manhattan et à New 
dans le New Jersey. Le premier est ad 
au tunnel Holland et le dernier aux autoro 
de New Jersey. » 
« En résumé, nos installations sont adap 
parfaitement aux nécessités de cette ére 
grande industrie qui est la nôtre. Il a été pos 
ble de répondre à la demande pour un mouy 
ment routier accru sans imposer aux rues dé 
ville un fardeau intolérable. D’autres gro 
ments new yorkais, responsables des amé 
gements destinés à la réglementation de PE 
ou de la Municipalité rassemblent leurs éne 
pour le même objectif. Le Pont Triborough 
direction du Tunnel qui a récemment term 
le tunnel Brooklyn-Batterie ont construit 
garage de 1 050 places à l’entrée, côté Manha 
Le même groupement va élever une gare d’al 
bus pour l'aéroport, près de l’extrémité 
hattan et du Tunnel Queens “Midtown. Ce 
gare desservira les lignes d’autobus reliant 
Guardia aux aéroports internationaux. Il y 
adjoint un parking public. » 4 


sionnaire de payer le loyer, les frais d’explt 
tation et peut-étre un pourcentage d’investi 
sement sont fixés à 25 cents pour la premié 
heure et à 25 cents pour chaque heure suppl 
mentaire, le total ne devant pas dépasser 1,! 
dollar. Le mois de garage coûte 22,50 doll& 
Ainsi, la municipalité touchera au moins 1 3: 
dollars par mois et conservera un édifice En 
la construction a coûté 1850000 do 
pour un capital primitif de 400000 dollar 
Enfin, V’essentiel est que 1 000 automobilist 
trouveront à se garer dans le quartier @ 
affaires. 


Le garage souterrain de Los Angelés pour 2 000 voitures 


Nous extrayons de l’article intitulé « Los 
Angeles construit un garage souterrain de 
2000 voitures », par M. Ch. A. McMahon, 


paru dans Civil Engineering, les extraits sui- 
vants : 

« Des caractéristiques inhabituelles et des 
méthodes originales de construction ont rendu 
possible la réalisation d’un parking de 2 000 
voitures à la fois, sous un parc, dans la ville de 
Los Angelés. » 


80 


« Ainsi 5 000 voitures par jour pourront être 
reçues dans ce garage souterrain. Comme consé- 
quence de vingt ans d’études économiques et 
techniques et de la compréhension du capital 
privé pour le projet, ainsi que grâce à un vote 
des citoyens en 1947, de nombreux proprié- 
taires de voitures pourront bénéficier des 
avantages d’un parcage souterrain à trois 
étages, en plein centre commercial, près des 
bureaux des hôtels et des théâtres. » 


« L'histoire de la conception du projet et 
réalisation du garage de City Park, le pl 
grand garage souterrain du monde, dom 
l'exemple de ce qui peut être fait dans | 
domaine. » { 

« Le besoin croissant de moyens de pareaj 
dans les centres de villes a récemment @ 
reconnu comme un probléme sérieux et de non 
breuses municipalités entreprennent qu 
chose a ce sujet. » 


u fait que les propriétés dans le centre de 
le sont d’une valeur élevée, et que les 
ns disponibles sont rares, les urbanistes 
ii comprendre les potentialités qu'offre 
arcage souterrain. L'espace additionnel 
dégagé, non seulement est d’un grand 
st pour les constructeurs, mais il accroit 
ment les affaires et procure un revenu sûr 
Municipalités, le tout aux dépens des inves- 
nents privés. De nombreuses publications 
iques ou commerciales contiennent des 
les décrivant des projets de garages auto- 
les de méme sorte. Sacramento, San Fran- 
Portland, Chicago, Buffalo, Fort Vayne, 
York, et Boston sont quelques-unes des 
qui ont mis sérieusement à l’étude des par- 
s“de ce type. » 
ee nouveau pare en construction à Los 
les est placé entre deux rues à sens unique, 
nquiéme au Nord et la Sixième au Sud et 
deux avenues commerçantes à deux voies, 
e Olivier et la rue de la Colline à l'Est. On 
évu des entrées et des sorties qui évitent 
croisement avec le trafic de ces quatre rues. 
voitures entreront et sortiront de la nouvelle 
truction au moyen d' rampes reliant les 
étages. Une place de stationnement pour 
‘ante voitures est p.évue à chaque rampe 
ue des heures de poince pour faciliter l’en- 
et la sortie. Dans le même but, en vue de 
ndre aux pointes de cinq heures et six heures 
après-midi, le garage est exploité en six 
séparés sous le commandement d’un unique 
cteur. » 
La sécurité du piéton n’a pas été, non plus, 
lue de vue. Toutes les rampes passent sous 
trottoirs, dans le périmètre du parc, et 
agent des traversées aux carrefours qui 
- contrôlées par des passages cloutés et des 
aux lumineux. A l’intérieur du garage, des 
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pancartes, des lumières fluorescentes et des 
fléches colorées sur le plancher aident le conduc- 
teur aussi bien que les employés du garage a 
diriger les voitures vers les allées libres et vers 
le centre de réception à chaque étage. A ce centre 
de réception, le conducteur descend de voiture, 
recoit une fiche de parcage et remonte à la 
surface par l’un des ascenseurs (montée-des- 
cente), tandis qu’un employé conduit sa voi- 
ture à la stalle disponible. Si le conducteur le 
désire, il peut demander que sa voiture soit 
lavée, polie et graissée. » 

« Un renouvellement complet de lair a lieu 
toutes les six minutes sur la surface totale de 
630 000 pieds carrés au moyen de 4 moteurs 
de 60 CV actionnant des ventilateurs d’un 
débit de 140 000 pieds/cubes/minute. Les con- 
duites d’air sont placées sous la dalle du troi- 
sième étage. Les bouches d’air dans les murs 
des conduites sont entourées de matériaux 
perméables constituant un filtre. Les eaux sont 
collectées dans 3 puisards de 40 000 galons et 
pompées jusqu'aux égouts de la ville par 6 pom- 
pes centrifuges de 6 pouces avec moteurs de 
10 CV, six éjecteurs remontent les eaux sales 
dans le réseau sanitaire municipal. » 

« Ce garage original utilise les derniers per- 
fectionnements dans le dessin des dalles de 
béton. Le système adopté comprend des plan- 
chers à épaisseurs variables, genre champignon, 
supportés par des colonnes cylindriques de 
26 pouces espacées de 8,20 m dans chaque sens. 
Le champignon est en fait une pyramide de 
4 pentes dont la hauteur à l’appui est de 16 pou- 
ces 1/2 qui se raccorde à une dalle d'épaisseur 
uniforme de 5 pouces 1/2 au 1/3 de la portée. 
La dalle supérieure qui porte le remplissage en 
terre de 2 pieds 1/2 d'épaisseur a près de 2 pieds 
3 pouces au droit des colonnes et se raccorde en 
biseau à l'épaisseur de 9 pouces au 1/3 de la por- 
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tée. Les chapiteaux en pyramide renversée 
ainsi formés sont plus plaisants à l’œil que les 
champignons et sont plus économiques de cof- 
frage. Un autre avantage est que le fini de la 
face intérieure des dalles facilite l’éclairage 
indirect. » 

«Ce garage souterrain n’a pas été prévu 
comme abri public. Toutefois, il peut abriter 
plus de 50 000 personnes. La couverture a une 
épaisseur de 2 pieds 1/2. » 

« Le garage posséde une ventilation qui per- 
met cette utilisation. Les administrations 
publiques acceptent d’ailleurs de tels garages 
comme abris. » 

«L'idée du garage souterrain a Pershing 
Square est en route depuis plus de vingt ans. 
Mais ce n’est qu'aux élections de 1947 qu'il fut 
pris en considération, un vote à deux contre un 
donnant à la ville la possibilité d'utiliser le sous- 
sol du parc de 350 x 600 pieds. » 

« L'Association des Commerçants du Centre a 
cédé le pas à une société intitulée « City Park 
Garage Inc. », dont le président est Ford J. 
Twaits. » 

«Le premier prêt pour cette entreprise, de 
5 millions de dollars, fut souscrit par la Société 
d'Assurance sur la vie « L’Equitable. » 

«Ce prét fut complété par les souscriptions 
des commerçants. Ni l’État, ni la Ville ne par- 
ticipent aux dépenses. » 

« Le garage de City Park a une concession de 
cinquante ans et paiera un droit annuel de 
25 000 dollars par an à la ville. Au bout de 
cinquante ans, le contrat expirera et la ville 
reprendra la direction de la concession ou 
renouvellera la concession à un concessionnaire 
de son choix. » 

« Le garage de City Park a été dessiné par les 
ingénieurs et architectes Stiles Clements, Murray 
Erick étant ingénieur-conseil. » 


arage souterrain de Los Angeles : 1 et 2 - Coupes verticales montrant les planchers 
épaisseurs variables, les colonnes cylindriques, les fondations, les gaines d'air et 
s tuyaux de drainage, enfin les étais provisoires; 3 - Vue du chantier pendant les 
avaux; 4 et 5 - Maquettes : parking avec rampes d'accès et de sortie circulaires ; 
spect du parc réaménagé, avec rampes pour voitures et passages pour piétons. 


Le parking souterrain 
de Rouen 


La surélévation du quai de la Bourse à Rouen 
en bordure de la Seine, sur la Nationale Paris-Le 
Havre, a été exploitée pour créer, en plein cœur 
de la ville, un grand parking souterrain de 
180 mètres sur 30. Ce garage, d’une surface 
utile de 5 000 m°, peut accueillir 200 voitures 
(grosses et petites cylindrées) 60 motos et 200 
bicyclettes, et fonctionne vingt-quatre heures 
sur vingt-quatre heures. 

La structure en béton précontraint a été 
réalisée conformément au projet établi par les 
Ponts et Chaussées. La conception et l’aména- 
gement intérieur ayant fait l’objet d’un concours 
lancé par la Municipalité à tous les architectes 
rouennais. C’est le projet de M. Gosse, architecte, 
D.P:L.G., qui fut retenu et exécuté: 

Le garage comprend essentiellement deux 
halls parallèles définissant les chemins de 
circulation de chaque côté desquels les voitures 
se rangent à 45°. Les accès sont assurés par 
deux trémies dirigées vers le centre de la ville. 
En outre, trois sorties de secours ont été pré- 
vues afin d'assurer, le cas échéant, une évacua- 
tion rapide. Côté Seine, le parking est abondam- 
ment éclairé grâce à une paroi entièrement 
vitrée. L’éclairage de nuit est assuré par des 
rampes fluorescentes « Mazda ». La sécurité est 
assurée par des rideaux d’eau à commandes 
centralisées. 

Le bloc administratif situé sur l’axe longitu- 
dinal comprend, bureau du chef de parking, 
salle d’attente, consigne, lavabos-toilette, cabine 
téléphonique, local pour vente des journaux. 
Le revêtement extérieur du bloc administratif 
est réalisé en carreaux de « Brillantec » 40 x 25. 
Les portes sont en glace « Securit» et en 
« Durlux ». 

La Station-essence comprend deux îlots de 
pompes à compteur volumétrique. 

La station-service est équipée par : deux 
groupes de ponts élévateurs « Tecalemit » sur 
fosses de décantation, avec plateformes en 
caillebotis mobiles « Gallus » en fer galvanisé ; 
tout le matériel de lavage et graissage est posé 
dans des fosses souterraines ; les lavages ville 
sont exécutés. avec un « Wash-Mobile »; le 
séchage est assuré par un tunnel à rayons infra- 
rouges. Le sol du parking a été conservé en 
asphalte, à l’exception du centre administratif 
et du local à pneus où il a été réalisé un carre- 
lage céramique. Les murs et poteaux, le plafond 
et les retombées de poutres sont recouverts de 
peinture  pétrifiante. 


1 - Une partie du parking et le bloc administratif ; 
2 - Station de distribution d'essence, située face à 
l'entrée, mais en dehors du circuit normal des voitures, 
et bloc administratif; 3 - Coupe transversale ; 4 - Plan 
d'ensemble : 1 - Station-service (lavage, graissage, etc.); 
2 - Service de la douane; 3 et 4 - Lavabos; 5 - Parking 
grosses voitures; 6 - Parking petites voitures; 7 - Station 
d'essence ; 8 - Bloc administratif, salon d'attente, journaux, 
lavabos; 9 - Contrôle, direction; 10 - Parking motos et 
oters 
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rages, stations-services, ateliers de réparation. 


langage courant, on englobe sous le terme général de 
ges » un ensemble d’édifices complexes qui sont des combi- 
ns de divers éléments. On peut distinguer principalement : 
rage-pare ef le garage-hôtel pour le stationnement des 
ules; la station-service pour la distribution de carburant 
lubrifiant, le dépoussiérage, le lavage, la vidange et le 
sage des véhicules ; l'atelier de réparations, dit de premier 
n, pour l'entretien courant, mécanique, électrique, petits 
ux de carrosserie. La station-service, le garage et l'atelier 
parations sont des éléments autonomes qui peuvent se ren- 
or seuls ou combinés station-service + garage, station- 
e + atelier de réparations, garage + atelier de réparations, 


garages 


1éralités 


s divers modes de stationnement des véhicules dans les 
s peuvent se présenter sous deux aspects suivant leur 
>s d'arrêt : le stationnement occasionnel et le stationne- 
t de longue durée. 

ationnement occasionnel c’est l’arrêt de courte durée, 
ut dans les quartiers administratifs et commerçants, à 
asion d'achats, de visites ou de séances de spectacles. 
iplacement à prévoir pour ces stationnements est le pro- 
ement logique de la voie de circulation. A cette catégorie 


rages-parcs 


> stationnement occasionnel ou temporaire est le problème 
lus grave posé en l’état actuel de la circulation dans les 
des villes. La plupart des places historiques de Paris ont 
transformées en parcs à voitures. Cette solution, qui a fait 
ire leur caractère architectural à ces espaces tracés pour 
mme à pied ou circulant en carrosse, n’a pas absorbé la 
lité des véhicules. Devant l’accroissement rapide du parc 
ymobile français, il convient, si le principe de la circulation 
maintenu dans son état actuel, de créer des dispositifs qui 
isquent pas la saturation et qui libérent les voies. 


sation 


our répondre à sa fonction, le parc ne doit pas se trouver 


lus de 400 m (5 minutes de marche à pied) de la zone où 
rouve un pôle d'attraction. Il doit être accessible par des 
25 secondaires, sans que son trafic crée une perturbation 
s la circulation des artères principales. 

e Touring-Club de France proposait en 1952 la construc- 
1 de garages-parcs aux portes de Paris, pour garer les voi- 
es appartenant à des automobilistes venant de province. 
és à proximité des moyens de locomotion conduisant vers 
entre, ces pares permettraient aux provinciaux qui hésitent 
e servir de leur voiture dans une ville où la circulation est 
plus en plus difficile, de laisser celle-ci en toute sécurité 
< portes de la ville. Cette solution libérerait d’autant le 
fic du centre. 


‘ucture 


Le pare diurne, a utilisation temporaire, qui se fait le plus 
vent dans la rue ou sur les places publiques, n’est pas 
sore parvenu à une solution rationnelle. Les pôles d’attrac- 
n, édifices administratifs, quartiers commerciaux, théatres 
grands cinémas, sont situés généralement dans la zone 
itrale de la ville où le coût des terrains, assez élevé, constitue 
obstacle important à l'établissement des parcs qui seraient 
cessaires. Certains pays ont pris des mesures à ce sujet dans 
cas de constructions nouvelles : chaque édifice nouveau, à 
age commercial ou administratif doit laisser sur son terrain 
e zone libre destinée au parking. La surface en est fixée à 
e unité-voiture pour 30 à 50 m°? couverts, ce qui équivaut, 
comptant 15 m? par voiture, à la moitié ou au tiers de la 


ou enfin les trois réunis en un seul édifice. Ces différentes combi- 
naisons dépendent d’une part de l'emplacement du groupe — 
l'atelier de premier échelon se trouvant plutôt dans la zone rési- 
dentielle que dans le quartier des affaires — d’autre part, de la 
direction que lui donne le spécialiste gestionnaire. C'est ainsi 
que l’on trouve dans les quartiers commerçants le garage-expost- 
tion tenu par le concessionnaire d’une ou plusieurs marques. 
Cette spécialité, comme celle du marché de la voiture d'occasion, 
est très souvent combinée au garage-hôtel. 

Le problème du garage, comme lieu de stationnement des 
automobiles est donc distinct de celui de l'atelier de réparations el 
de celui de la station-service qui seront étudiés séparément. 


PAR ROBERT SALORD 


peut se rattacher le stationnement quotidien, pendant les 


heures de travail, devant les centres administratifs. A quelques 


exceptions prés, comme dans le cas des spectacles de nuit, ce 
type de stationnement est diurne. Il se fait dans le garage-parc. 

Stationnement de longue durée : nous rangeons essentielle- 
ment dans cette catégorie le stationnement des voitures, la 
nuit, dans les zones résidentielles. Les véhicules, qu’il est 
nécessaire d’abriter de l’humidité et du gel et de protéger contre 
le vol, sont alors garés dans le garage-hotel. 


superficie totale disponible. Mais dans le cas des villes anciennes 
où le centre est entièrement bâti, et quelquefois occupé par 
des monuments historiques, aucun terrain n’est utilisable pour 
la construction de parcs rationnels. 

Les voitures stationnent dans la rue, devant les édifices 
publies ou quelquefois sur des voies secondaires parallèles à la 
voie principale. Lorsqu'une aire, si petite soit-elle, est utilisable, 
elle est aménagée en parc. Une analyse plus détaillée du pro- 
blème du parking est donnée dans l’article de M. R. Humbert 
aux pages 59 à 62, concernant notamment les besoins en 
emplacements pour les voitures et les possibilités d'aménager 
ceux-là dans le cadre urbain existant. Des solutions, dont 
certaines peuvent arriver à résorber l'excédent de voitures 
stationnant en un point donné, ont pu être adoptées, selon la 
disponibilité des terrains : des parcs en plein air, plantés ou 
non - des structures fonctionnelles à plusieurs niveaux et à 
rampes - des pares mécanises - des parcs souterrains publics. 


Le pare en plein air à un seul niveau est la solution la plus 
simple lorsque le terrain n’est pas cher et que l’on croit pouvoir, 
de ce fait, se permettre de le gaspiller : c’est le principe des 
grands parcs à voitures autour de certains « shopping-centers » 
aux U.S.A. par exemple (v. aussi p. 61). Quelquefois, lorsque 
le parc n’est pas planté, il est intéressant d'aménager des abris- 
légers pour les voitures : une petite structure métallique ou en 
béton armé soutient un voile dans le même matériau, et abrite 
ainsi les véhicules de la pluie, de la neige et du soleil. Certains 
de ces abris, particulièrement réussis, constituent des éléments 
plastiques qui complètent heureusement les édifices qu'ils 
accompagnent. 


1 - Structure métallique en forme d’auvent, abritant les voitures en stationnement, 
à Munich. Gerd Wiegand, architecte-ingénieur. 
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Le pare à plusieurs niveaux est d’une manière générale 
une structure ouverte, sans vitrage, la ventilation s’effectuant 
naturellement. Dans les différents types de parcs à niveaux qui 
ont été construits, on a cherché à loger le maximum de véhicules 
dans le plus petit espace possible. De plus, l’organisation du 
plan tend à ne nécessiter qu’une seule marche arrière pour 
garer une voiture. Dans le but d’obtenir toujours une meilleure 
circulation à l’intérieur du parc, et de réduire autant que 
possible les surfaces perdues pour le parcage, divers systèmes 
de rampes d’accès aux différents niveaux ont été étudiés 
rampes droites et courtes desservant des étages partiels ou 
imbriqués - rampes droites et longues desservant des étages 
superposés - rampes hélicoïdales simples ou combinées pour la 
montée et la descente. Si les rampes occupent une place impor- 
tante, perdue pour le parcage, elles ont par contre l’avantage 
de permettre l’entrée et la sortie des véhicules, sans risque de 
pannes d'électricité des monte-voitures. 


ol 


Rampes d’accés : qu’elles soient rectilignes ou circulaires, les 
rampes donnent une grande souplesse de manœuvre à l’inté- 
rieur d’un garage. Le débit d’une rampe est estimé à une 
voiture toutes les 6 secondes et celui d’un monte-voitures a 
une voiture toutes les minutes. La pente peut varier de 10 à 
15 %, avec un maximum de 20 % lorsque la rampe est inter- 
rompue par des parcours horizontaux. Plus la rampe est 
courte, plus le rayon de courbure doit être grand et plus la 
pente peut-être forte. D’une manière générale, si le stationne- 
ment doit se faire sur la rampe, la pente ne devra pas dé- 
passer 5 %. 

Les dimensions à prévoir sont : rampe à sens unique recti- 
ligne : largeur de piste 2,75 m minimum ; rampe à sens unique 
circulaire : largeur de piste 3,25 m minimum. 

Le rayon d’une rampe circulaire, pris du centre à l’axe de 
la piste intérieure, peut varier de 7,5 m à 9 m suivant la desti- 
nation du garage. La largeur de la rampe varie en raison 
inverse du rayon de courbure. Nous donnons ci-contre l'exemple 
d’une rampe circulaire à double sens comportant une piste 
extérieure de descente de 3,25 m et une piste intérieure de 
montée de 3,65 m. 

Les rampes doivent être construites en matériaux résistant 
au feu de manière à ne pas propager l'incendie d’un niveau à 
l’autre. Le sol peut être en ciment, pour la surface duquel on 
aura utilisé des agrégats de matériaux très durs résistant à 
l’usure : basalte broyé, tamisé, silex concassé, etc. (1). De plus, 
une succession de petits redents permettra d’éviter les déra- 
pages. La bordure extérieure pourra être assez large (0,70 à 
0,80 m) pour servir de trottoir aux piétons. Le raccord de la 
rampe aux plans horizontaux devrait se faire par un plan 
incliné de pente moitié de celle de la rampe, et de longueur 
égale à l’empattement des voitures utilisant le garage (fig. 10). 
Il est nécessaire de prévoir, à la base de la rampe, un système 
de récolte et d’évacuation des liquides inflammables qui 
peuvent provenir des véhicules. 

Dans les parcs, les rampes présentent le risque de verglas 
en hiver. Aussi peut-il être avantageux et prudent de prévoir 
un système de chauffage des rampes permettant d'utiliser les 
pistes par n'importe quelle température extérieure. 


(1) Voir Techniques et Architecture, n° 3-4 - 13e Série, « Revêtement 1 » 
(p. 93, Sols industriels). 


Le parc à plusieurs niveaux peut être facilement a 
par construction de plans supplémentaires tout en conser 
le même encombrement au sol. 


Disposition des voitures : Dans les rues, la disposition” 
voitures se fait en général parallèlement à l’axe de la chau 
Dans les garages, l’économie de la place a conduit à les dis 
perpendiculairement a la piste ou en formant avec elle un 
de 60° ou 45°, quelquefois de 30°. Les croquis ci-contre don 
quelques exemples des dispositions possibles. En ce qui con 
le calcul de la largeur nécessaire à la piste et au stationnem 
nos lecteurs pourront se reporter utilement au texte et 
abaques de la page 72 (a la méme page sont réunies les ¢ 
téristiques dimensionnelles des véhicules usuels). Il est a m 
que dans toutes les dispositions autres qu’a 90°, il reste 
surface inutilisée, perdue pour le parc, qui peut étre dimi 
par imbrication de deux rangées de voitures. 


——— 
045 3,65 


030 325 040 


Disposition des voitures en stationnemen 
1 - Paralléles à l'axe de circulation; % 
Angle de 45°; 3 - Angle de 60°; 4-P 
diculaires à l'axe de la circulation; 5- 

de 45°, voitures imbriquées; 6 - Angle 
45°, disposition en « aréte de poisson », 


7 - Exemple de rampe circulaire à doub 
piste; éch. 3 mm p. m; 8 - Rampe circulai 
à sens unique pour voitures de longue 
comprise entre 4,50 m et 6 m; éch. 6 mm 
m; 9- Rampe circulaire à sens unique po 
voitures de longueur inférieure à 4,504 
éch. 6 mm p. m; 10 - Raccordement d’u 
rampe aux plans horizontaux par dé 
plans inclinés dont la pente est la moitié < 
celle de la rampe; éch. 3 mm p. m. 
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ers systèmes de rampes d’accés. 
Rampes extérieures rectilignes à double sens nécessitant des croisements de circulation aux 
‘ées et à l'intérieur (cf. p. 86, fig. 5 et 6); 2 - Rampes périphériques intérieures à double sens; 
onnement possible au-dessus des rampes; 3 - Rampes latérales rectilignes à sens unique, 
s croisement de circulation; 4 - Rampes intérieures à double sens laissant un volume central 
ilisable ; 5 et 6 - Rampes courtes à forte pente (système d'Humy) à demi-paliers ; les niveaux 
vent s'imbriquer (cf. p. 86, fig. 7 et 8); 7 - Rampes périphériques rectilignes, à sens unique, 
erposées ; 8 - Rampes intérieures rectilignes, à sens unique, superposées, disposées autour 
n vide central; 9 : Rampes ovales à double sens desservant des demi-niveaux et disposées 
sur d’un vide central: 10 - Rampes à sens unique et à double hélice, disposées dans un volume 
agle (système Koch et Kienzle); 11 - Rampes extérieures circulaires à sens unique, disposées 
extrémités des niveaux de stationnement ; 12 - Rampes extérieures circulaires à sens unique, 
Josées aux angles des niveaux de stationnement; 13 - Rampes intérieures circulaires à double 
is; le noyau central reste libre ou peut être utilisé comme aire de stationnement à chaque niveau 
p. 87, fig. 15 et 16); 14 - Rampes intérieures circulaires à sens uni 
10yau central, reste libre ou peut être utilisé comme aire de stationnemen 
ires sont extraites de l'ouvrage « Garagen », Éditions Callwey). 15 - Parc en rampes continues, 
servi par des rampes à sens unique extérieures et à double hélice. 

tutres systèmes et des variantes des systèmes présentés ci-dessus, figurent aux pages 86, 87. 
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divers systèmes de rampes d’a 


1 et 2 - Garage-Pare à 3 niveaux pour 1 200 voitures dans un qua 
commercial de Los Angeles. Rampes continues à 3 % de pente 
mant aires de stationnement ; chaque niveau est directement 4 
sible d’un certain point de la rue. La coupe schématique montré 
trois niveaux et leurs accès de la rue, A.C. Martin, architecteW 
nieur ; 


” 


Doc. ** Arch. Forum 


Doc. “ l'Architecture d'Aujourd'hui ”’. 


3 et 4 - Garage-pare pour 220 voitures sur la terrasse d’un gf 
magasin à Los Angeles, complétant un pare au sol pour 600 
tures. Accès par rampes rectilignes à sens unique. Gruen et K 
meck, architectes ; 


5 et 6 - Garage-hôtel à 4 niveaux pour 500 voitures, à Duesseldorf. 
Rampes d'accès rectilignes à sens unique. P. Schneider-Esleben, 
architecte ; 


7 et 8 - Garage-pare à niveaux imbriqués à Miami. Rampes d'accès 
courtes, rectilignes à sens unique. Plan : 1 - Montée ; 2 - Descente ; 
3 - Niveau + 4,50 m; 4 - Niveau + 6m; éch. 0,001 p.m R.L. 
Weed, architecte. 
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garages récents 


)~ Garage-hôtel à 11 niveaux 
ni-paliers pour 300 voitures, 
wre. Les rampes sont cons- 
; par des surfaces gauches, ce 
rmet un bon raccordement 
lanchers. Ceux-ci sont imbri- 
‘t ont eux-mêmes reçu une 
de 1 % pour diminuer les. 
ws à franchir par chacune 
mpes. Ech. du plan d'étage 
it : 0,001 p. m H. Colboc, 
ecte ; 
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11 et 12 - Garage-hôtel à demi-niveaux, à 
semi-circulaires à doubles pistes. Plan d’ 
Escalier ; 18 - Aire de stationnement ; 
Entrées. Echelle : 0,001 p.m. A. Grauers, 


Stockholm. Rampes 
étage courant : 17 - 
19 - Ateliers; 20 - 
architecte ; 
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13 et 14 - Garage-hôtel, à demi-niveaux, 


rue de Lyon à Paris 


construit sur un terrain de forme très irrégulière. Rampes 
semi-circulaires à double sens. Ech. 0,002 p.m. M Landau, 


architecte ; 


15 et 16 - Garage-hôtel « Bir-Hakeim 
Paris. Rampe circulaire à double sens 


» à demi-niveaux, à 
: éch. 0,002 p.m L. 


Doboin, architecte (voir aussi p. 114, fig. 1 a 3). 
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Le pare mécanisé est proposé lorsque la place est trop réduite 
pour pouvoir édifier un pare à niveaux et à rampes d'accès. 
Il existe déjà un certain nombre de réalisations où la mécani- 
sation a augmenté la rapidité de manœuvre, tout en économi- 
sant la place. Depuis longtemps, monte-voitures et plaques 
tournantes ont permis l’extension de la surface utile de station- 
nement. Cette mécanisation a été poussée au point d’arriver 
à garer chaque voiture sans effectuer d’autre manœuvre que 
la montée et la descente du chariot transporteur. Les risques 
de heurts, si courants dans les stationnements ordinaires, sont 
ainsi diminués considérablement. On trouve couramment des 
installations à monte-voitures, pour lesquelles on peut compter 
un débit de 1 min. 30 sec. par voiture et par ascenseur (40 voi- 
tures par heure). On devrait installer généralement au moins 
deux ascenseurs. Ces installations ne deviennent rentables 
qu’à partir d’un certain nombre de niveaux, à condition de 
prévoir un nombre suffisant de monte-voitures pour assurer 
un écoulement rapide. 

Les parcs mécanisés se présentent sous des aspects différents 
suivant que la voiture se déplace de son box à l’ascenseur, que 
le monte-voitures se présente devant le box, ou enfin que le 
box lui-même se déplace de l’entrée du parc à son emplacement 
définitif. 

Dans le premier cas, le monte-voitures assure simplement le 
déplacement vertical du véhicule. Dans le deuxième cas, il 
existe deux types différents de structures à niveaux superposés : 
dans les structures parallélépipédiques, les véhicules sont 
amenés face à leur logement par un monte-voitures qui se 
déplace latéralement sur pont roulant ; chaque voiture est 
repérée dans l’espace par ses trois coordonnées. Dans les 
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1 - Parc mécanisé à structure parallélépi- 
pédique; rangement automatique de la voi- 
ture; 2 - Deux exemples de parcs avec élé- 
vateurs assurant le déplacement vertical; 
les véhicules gagnent eux-mémes leur box; 
3 et 4 - Parc mécanisé à structure cylindri- 
que; les voitures sont amenées à l'étage voulu 
par l'élévateur (1), une plaque-anneau tour- 
nante (2) présente un emplacement vide en 
face de la voiture; 5 et 6 - Parc mécanisé à 
structure parallélépipédique. Les éléva- 
teurs sont suspendus à un pont roulant qui 
assure leur déplacement latéral; chaque véhi- 
cule est ainsi amené à son box; échelle du 


structures cylindriques, les box sont rayonnant, à partir d 
cheminée centrale dans laquelle se déplace un monte-voi 
à plaque tournante ; là encore, les voitures sont prése 
par l’élévateur face à leur logement. Dans le troisième 
enfin, une mécanisation maximum permet de placer, 
l'entrée, la voiture dans son box particulier ; l’ensemble 
box se déplace suivant des systémes différents. Les Ital 
ont étudié un pare automatique roulant où les voitures 
placées sur un plancher tournant articulé, sans fin (1) 
ingénieur allemand (2) propose le principe d’une roue de 4 
de diamètre, enterrée à moitié et percée d’alvéoles cylindrig 
Chaque alvéole contient un plancher mobile monté sur g 
et qui reste horizontal quand la roue tourne. Deux cen 
voitures peuvent y trouver place. Ce parc automatique 
être complété par un parc souterrain. 

Les installations mécanisées ont l’avantage d’un débit 
rapide et d’une grande densité. Cependant elles sont 
prix de revient très élevé à l'installation et a l’entre 
utilisées dans des cas exceptionnels, elles restent tribute 
du bon fonctionnement de la machinerie. 


Le pare souterrain publie, création de l'urbanisme so 
rain, sera, quoique très coûteux, la solution la plus effi 
dans les villes au sol déjà encombré. Il pourra facileme 
trouver sous les centres vitaux de la ville. Ce type de pare 
étudié par ailleurs dans ce numéro (voir p. 78). 


(1) Autorimessa rotante. 
(2) Dr Ing. Herzog d’Escheweiler. 
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parc (système Dr Herzog). La rotation 
tier seulement est nécessaire pour sortir 
quel véhicule. 

Parc mécanisé rotatif « Autorimessa 
(Au-Ro): 2 - Maquette; les box sont 
perpendiculairement au sens de la 

3 et 4 - Plan et coupe schématiques mon- 

> autre disposition, particulièrement 

te pour terrains étroits. Le système 

sr suivant les dimensions des véhicules; 4 
re complété par un parc souterrain. 


ges-hôtels 


immeubles d'habitation des zones résidentielles ont 
t été construits sans garages, ou n’en possèdent qu’un 
e insuffisant. Le garage collectif, ou garage-hôtel, est 
levenu une nécessité depuis l’essor de Findustrie auto- 
de ces dernières années. Il est souvent accompagné de 
s auxiliaires comme la station-service et l’atelier de 
tions. Quelquefois s’ajoute le service exposition et vente. 
mble forme une unité qui offre aux véhicules : abri, 
tation, entretien et réparations. 

‘onstruction d’un garage dépend essentiellement de trois 
rs : pourcentage des véhicules par rapport à la popu- 
totale du quartier — densité de cette population — 
e de véhicules que doit contenir le garage pour que 
tion soit rentable. Différentes études (1) ont fixé à 200 
bre optimum de véhicules assurant la rentabilité d’un 


oriquement, le garage-hôtel devrait se trouver au centre 
zone d'habitation qu’il dessert. Comme dans le cas du 
il ne faut pas exiger de l’usager plus de 5 minutes de 
e à pied pour rejoindre son domicile. 


ture 


1me l’homme est le module de l’habitation, l’automobile 
lui du garage. C'est de la forme de l’automobile et de ses 
ilités mécaniques que se déduisent les éléments orga- 
; et la structure de l’édifice. Certains aménagements ont 
s d'augmenter la capacité de garages déjà existants. 
lorsque le volume est assez haut, des planchers individuels 
es suspendus maintiennent à mi-hauteur les véhicules 
et le sol libéré peut être occupé de nouveau par un 
re égal de voitures. Dans certains cas particuliers, un 
her intermédiaire avec rampe escamotable a permis 
snir le même résultat. D’une manière générale, le garage- 
présente les mêmes caractéristiques que le garage-parc, 


eaux superposés ; le garage-hôtel est toutefois fermé et 
uefois chauffé. 


(1) Touring Club de France; 
P. Branche et P. Vacher (p.90). 


Planchers mobiles individuels per- 
mettant de doubler le nombre des 
véhicules en stationnement dans un 
local assez haut. 
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organisation 


Outre la station-service et l’atelier de réparations, le garage- 
hôtel comporte un certain nombre de services que l’on ne ren- 
contre pas généralement dans les garages-parcs. Le fonctionne- 
ment du garage est assuré par : 


Entrée et bureaux : une entrée unique pour entrée et sortie 
des véhicules, facilite le contrôle et permet une économie de 
personnel. Les voies de sens opposés sont séparées par une 
marque au sol ou mieux par un petit trottoir. 

La cabine de contréle, A grandes surfaces vitrées, doit per- 
mettre la surveillance du mouvement des véhicules à l’entrée 
et a la sortie, et celui du personnel à l’intérieur du garage. 
Certaines réalisations présentent une disposition de cabines 
surélevées par rapport au sol du garage formant petit entresol. 

Le hall du public dessert la caisse, le téléphone, les sani- 
taires publics, la salle d’attente, les bureaux du directeur 
général, du directeur administratif et du directeur technique, 
le service de vente des voitures neuves ou d’occasion, le 
comptoir de vente de pièces détachées et d’accessoires. 

Les aires d'exposition, avec de larges vitrines sur la voie 
publique, sont un des éléments du garage qui contribue beau- 
coup à la publicité. La présentation des derniers modèles du 
Salon crée une attraction très appréciée par l’homme de la rue. 
En ville, les vitrines de présentation de voitures sont toujours 
parmi les plus grandes et attirent souvent le plus de monde. 
Elles doivent être un élément architectural qui anime la façade 
du garage. L'accès direct des voitures aux vitrines a souvent 
été recherché; des solutions intéressantes, comme des vitrines 
entièrement escamotables dans le sol, ont pu être réalisées. 


La station-service, qui fonctionne indépendamment du 
garage, est aussi un des éléments intéressants de la façade, à 
rez-de-chaussée. Une station-service rationnelle, bien équipée 
avec un matériel moderne, entretenue avec un grand souci de 
propreté, est le plus sûr moyen d'attirer la clientèle. L’austérité 
fonctionnelle du garage proprement dit est compensée par la 
note gaie et pleine de lumière de la station-service. 


L'atelier de réparation, s’il est un élément autonome, con- 
tribue cependant au prestige du garage grâce à l’expérience et 
à la compétence de ses spécialistes, son organisation et sa 
rapidité d'action. Pour lui laisser toute sa liberté de manœuvre, 
il doit être isolé du circuit garage. En aucun cas, les voitures 
entrant ou sortant des aires de stationnement, ne doivent 
traverser l'atelier. Une entrée particulière sur une voie secon- 
daire est souhaitable. Près de l'atelier se trouveront les maga- 
sins de pièces détachées, dont l'entrée sera interdite au public. 
Le service de vente des pièces détachées peut se faire d’un 
comptoir donnant sur le hall public. 


Les aires de stationnement seront de préférence situées aux 
étages et sous-sol; le rez-de-chaussée libéré autorisera de 
larges accès à la station-service, aux rampes et monte-voitures. 

Les locaux de service: les sanitaires du personnel (W.-C., 
douches, vestiaires), le logement du gardien. 
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PAR PAUL BRANCHE, ARCHITECTE 


ET PAUL VACHER, CHEF DE SERVICE, C.S.N.C.R.A. 


A l’occasion des études de la reconstruction du Havre, dès 
1947, le problème du garage des automobiles, de leur entretien 
et de leur réparation, avait été exposé à l’échelle d’une ville, 
dans l’organe professionnel des garagistes. Le problème tenait 
compte des divers facteurs : densité de population, pare auto- 
mobile existant, prévisions d'augmentation du parc, renta- 
bilité du garage. 

En 1952, les données du problème ont été, à nouveau pré- 
sentées aux architectes et urbanistes. 

Il semble qu’en 1954, le spectacle de nos rues, submergées 
par le flot déferlant de la production automobile, remette à 
l’ordre du jour cette question, et nous émeuve enfin au point 
de permettre la prise en considération de quelques mesures 
salutaires, car le problème de garer les voitures est maintenant 
devenu le corollaire du problème de la circulation, et engage 
l'hygiène urbaine. 

En effet, le matin, très tôt, la voie, encombrée d’une file de 
voitures, au bord de chaque trottoir, ne permet plus le nettoyage 
des caniveaux, l'enlèvement aisé des poubelles, l’arrosage inté- 
gral de la voie. 

Dans la journée les voitures garées à demeure sur la voie 
publique réduisent considérablement la largeur de voie dispo- 
nible pour la circulation. Devant cette situation l’Adminis- 
tration préfectorale recherche les moyens d’éviter le station- 
nement prolongé ; mais des mesures de cette nature ne sont 
possibles qu’autant que l’automobiliste trouvera une place 
dans un garage ou dans un parking. 

Or, nous manquons de cette place organisée, car nous retrou- 
vons dans ce domaine les mémes causes, que celles qui ont 
paralysé lessor de la construction d’habitations, depuis 1932. 

Les prix de location d’habitation étant bloqués par décret, 
les capitaux libres ne trouvaient plus un élémentaire revenu 
dans l’investissement de la construction, et s’en désintéres- 
saient. < 

Une politique identique vis-à-vis des garages publics a eu des 
résultats parallèles et explique la pénurie actuelle de place. 

Il est à noter, dans ce domaine que de nombreuses entrepri- 
ses ont, depuis 1944, abandonné le commerce de garage pour 
s'orienter vers des activités plus rémunératrices. 

Or, le blocage des prix de location de garage publics est 
toujours en vigueur. 

I] est urgent de mettre en œuvre tous les leviers possibles 
pour inciter à la construction indispensable d’immeubles qui 


abriteront les véhicules présents et à venir, et dégagerd 
voies de circulation. 
Il semble que deux mesures soient à prendre immé 
ment : 
1° Dans le domaine de la construction privée, redon 
liberté aux prix de location des garages publics, ce q 
mettra l'investissement de capitaux privés dans de nov 
constructions ou dans la modernisation d’installations so 
insuffisantes, voire même parfois dangereuses. La libre ct 
rence ainsi rétablie s’exercera comme toujours pour le 
grande satisfaction de l’usager. 
2° Dans le domaine d’aide de Etat à la constructie 
faut décréter le garage à autos « d’utilité publique » et | 
ber dans le prêt à la construction, au même titre que lé 
de bain, la cuisine ou la cave. 
Les projets de construction en co-propriété établis po 
villes encombrées devraient comporter au minimum un 
sol en garage, le prix de ce garage étant admis dans le mo 
pris en considération pour le prêt de l'Etat (les garag 
partie commune ou en box pouvant étre ensuite don 
gérance a une personne qualifiée). 


* 


Nous rappelons ci-dessous les caractéristiques de I’ 
Garage (cas général) qui peut être réalisé sur plusieurs @ 
(avec ou sans habitation, ou tous autres locaux : tennis, 
de réunion, magasins, etc., au-dessus); notons que 
« Unité-Garage » doit répondre à diverses conditions pout 
sainement rentable. 

1° Terrain idéal, superficie = (17m x 34 en 5 étages) 
670005 "m2 7. Stee) (SOL eer teews eee O ON VORUIE Dae 

2° desservir les usagers dans un rayon de 150 m. enm 

3° étre clos ou couvert, aéré, isotherme ; 

4° permettre l’accés facile et le dégagement dire 
voitures ; 

5° posséder une station de graissage, de lavage, de dépar 
rapide ; 

6° étre ravitaillé en essence et huile. 

Il nous paraît intéressant de montrer comment ce pri 
général de l’« Unité-Garage » a été appliqué à un cas parti 


x 


— immeuble à construire à Paris, sur un terrain exigu. 
x 


Garage dans un immeuble d'habitation (cas particulier). Une sol 
qui a utilisé au mieux l’espace disponible, a été adoptée pour Vim 
ble 16, avenue de Versailles, situé sur un terrain exigu. 

Le garage a été traité sur 3 étages inférieurs, l’habitation sul 
étages supérieurs. 

Le sous-sol fait garage de nuit; le rez-de-chaussée stations 
et garage des voitures en attente. Au premier étage se trouve un 4 
de réparation. 

La Station-service, qui est la plus fréquentée, est directement % 
sible de la rue. On parvient au sous-sol et à l’étage par des rampes 
disposition permet la réduction au minimum des rampes d’acet 
par conséquent augmente la surface de garage. 

(Selon la grandeur du terrain, il serait recommandé d’adjoindre 
station-service, un parc de jour organisé, avec numérotage et 
sation lumineuse, et facilité d’accès aux voitures). 

Le problème de l'isolation de l’habitation par rapport au garage 
résolu de la façon suivante : 
en plancher : 1° par interposition de pouzzolane entre les deux dal 
béton armé séparant garage et habitation au-dessus du deuxième 
29 par une couche de sable de 0,02 entre la dalle de béton armé 
forme chauffante ; 
en élévation : par installation de parois composées de trois él 
différents et par l'emploi de menuiseries de 41 mm avec double x 
ouvrant. 

L'atelier du garage (qui ne fait aucun travail de tôlerie) possè 
lanterneau à la partie arrière, de même qu’une large cheminée d’aér 
des trois étages, émergeant sous un bac à fleurs. La tuyauterie de dé 
pression d’air des citernes d'essence, se poursuit jusqu’au faite de) 
meuble. f 

Au sous-sol, la partie avant comporte les caves et locaux de sé 
chaufferie, transformateurs. Les fosses à citernes d’essence sont en 
dans la partie arrière (en deuxième sous-sol). Les poteaux intermédl 
ont été placés en tenant compte de l'encombrement de deux gram 
ee a plus un espace d’approche, plus l’épaisseur des poteaux, 50 
4,55 m. 

Les pieds des élévateurs placés au rez-de-chaussée, se trouvent à 
l’entre-axe des deux poteaux, et permettent de garer une voiture 
chaque côté. 4 A 


Construetion 


Ossature en béton armé, apparente soit à l'extérieur soit à l'intérie 
Parois extérieures, 0,25 d'épaisseur, constituées par : panneaux 
en mignonettes et pouzzolane, matelas d’air, carreaux de béton 
0,05, matelas d'air, cloison de plâtre de 0,07. Planchers du typesà 
dard 303 » à poutraisons apparentes en béton armé, et à panneaux 
stuc de formes diverses. , 


D, "ep DER CR ee Pee ee) ee eS MUST 
chaussée, station-service; 8 - premier étage, 
atelier; 4 - Aération. Échelle : 5 mm p. m. 


-2. Plan du sous-sol : 1 - Caves; 2 - Citerne 
à fuel-oil; 3 - Chaufferie; 4 - Réserve huiles, 
graisses; 5 - Garage; 6 - Plaque tournante; 
7 - Rampe. 


3 - Plan du rez-de-chaussée : 1 - Pompes 
à essence : 2 - Entrée de l'immeuble; 3 - 
Plateforme d'expositicn; 4 - Rampe d'accès 
au sous-sol: 5 - Caisse: 6 - Attente clients; 
7 - Station-service ; 8 - Elévateurs; 9 - Aire de 
lavage: 10 - Ventilation sous-sol; 11 - Rampe 
d'accès au premier étage. 


4 - Plan du premier étage : | - Habitation; 
2 - Bureaux du garage; 3 - Atelier de répa- 
rations; 4 - Ventilation sous-sol; 5 - Ventila- 
tion rez-de-chaussée; 6 - Réserve atelier; 
7 - Rampe d'accès au premier étage. 


5 - Plan d’un étage courant. 


Echelle des plans : 4 mm p. m. 


neuble d'habitation avec garage, station-service et atelier de réparation à Paris 
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garages particuliers 


Le problème du garage particulier est, pour une bonne par 
lié à celui de la maison d’habitation. L'évolution du mode 
vie contemporain qui tend à généraliser les moyens de tra 
ports individuels, rend nécessaire la présence d’un garage dj 
chaque maison. 


situation 


D'abord installé dans des locaux de fortune réaménagés, 
garage particulier est devenu l’un des éléments essentiels 
plan de la maison. Même si son emploi n’est pas immédiak 
garage doit être étudié en même temps que l’habitation®# 
qui permet de prévoir un équipement rationnel et une ce 
truction économique. Il peut être isolé ou incorporé. 


Isolé 


Le garage peut se trouver près de l’entrée, donnant di 
tement sur la rue. 

Avantage : cette disposition permet d’épargner aux 0€ 
pants de la maison les bruits du moteur et les odeurs des ¢ 
d’échappement et d’essence. 

Inconvénients : les occupants de la voiture doivent 
abrités des intempéries, de la sortie du garage à la mai 
L’équipement du garage, indépendant, ne peut être lié à c@ 
de la maison. Le chauffage, en particulier, devient délicat 
déperditions étant trés grandes. 


Incorporé 


L’économie étant aujourd’hui, plus que jamais, une reg 
dans la construction, cette solution est couramment adopté 


a) à niveau ou en soubassement: le garage est situé sur 
même plan que les pièces d’habitation. Il participe du vol 
de la maison. 

Avantages : il est possible de brancher directement l’équ 
pement du garage sur les canalisations de la maison elle-mém 
Le chauffage en particulier est plus simple. 

Inconvénients : on peut reprocher à cette solution la présent 
proche du bruit du moteur. L'orientation de l’entrée du garag 
du côté des services, s’ils sont éloignés des chambres permet 
diminuer cet inconvénient. 

— il devient nécessaire, si la maison est implantée au mili 
du terrain d’aménager une piste d’accès de la rue au garag 

— les anglo-saxons ont répandu l’usage de l’abri léger 
à la maison : le « carport ». Cette solution économique appara 
en Europe. 


b) sous pilotis : lorsque Ja maison est bâtie sur pilotis, l’espa 
libre au rez-de-chaussée peut être utilisé comme abri à voitur 


dimensions F 
Les types les plus courants de garages particuliers sont : | 
1° une voiture avec sortie d’un seul côté L + 0,80 m 

(Voir fig. 7). 1+ 0,90 m @ 
2° une voiture avec sortie des deux côtés 
et un établi au fond du garage L+2m 
1 + 1,80 m 
3° deux voitures L+2m 
1 +1 + 1,107 
construction 


Murs: s’il est isolé, le garage peut être construit en matériau 
légers. Il existe des garages individuels métalliques préfabr 
qués. Le problème est de ne pas détruire le caractère arch 
tectural de l’ensemble maison-jardin par la présence insolil 
d’un élément surajouté, d’un autre mode de construction qu 
la maison. 


Sol: dalle en béton - chape plastique - grés cérame. 

Le plus courant est la dalle en béton. Ce procédé a Vincol 
vénient d’absorber l'huile et les graisses et de rendre les tach 
ineffaçables. Une chape plastique (1) qui donne une surfaé 


(1) Voir Techniques et Architecture « Revêtements II » 13° Série - N° 9/10. 


Quelques types de garages particuliers 

1 - Garage léger isolé, H. Stubbins, Architecte : 2 - Garage accolé, M. Nizzoli et ON 
Oliveri, Architectes: 3 - Garage incorporé, à niveau, R.B. Tague, Architecte; 4 
Garage incorporé, en soubassement, Z. Wybauw et Z. Thiran, Architectes! 5 
Garage-abri léger (carport), Twitchell et Rudolph, Architectes; 6 - Garage 50! 
pilotis, H. Seidler, Architecte. 
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sans joint et d’un nettoyage facile permet de conserver un sol 
de garage parfaitement propre. On peut aussi utiliser un carre- 
lage de grès cérame. Il faut éviter les revêtements dérivés 
de goudrons de houille qui sont sensibles à l’action des graisses. 
Le sol sera en pente vers l’extérieur. 


Eclairage : naturel, par des jours hauts et étroits ; artificiel, 
extérieur éclairant l’entrée et l’aire de manœuvre ; 

intérieur latéral, évitant l’éblouissement à l’entrée. On pré- 
voit aussi un éclairage localisé sur l’établi, dans les placards, 
ainsi qu’une lampe baladeuse. Les prises de courant seront 
pa assez haut pour éviter les éclaboussures des eaux de 
avage. 


Ventilation : le garage doit étre largement aéré, pour éviter la 
stagnation des gaz d’échappement, des vapeurs d’essence et 
permettre le séchage du sol. S’il n’est pas possible d’assurer 
une bonne ventilation par les fenêtres, il est nécessaire de pré- 
voir une gaine au fond du garage avec une bouche au ras du 
sol pour son assèchement. 


Chauffage : l’industrie chimique ayant étudié des produits 
antigels efficaces, le risque de gel n’est plus à craindre. Cepen- 
dant, si le garage sert d’atelier, comme c’est souvent le cas, un 
chauffage peut être prévu. Le minimum est un « dégourdisse- 
ment » de l’air par une température au moins égale à + 5°C. 
Si le garage est incorporé, le branchement direct sur le système 
de chauffage de la maison est la solution la plus simple. Si un 
chauffage indépendant est rendu nécessaire, tout procédé à 
flamme ou à résistance électrique est à proscrire. Un poêle 
catalytique peut être une solution. 


Lavage : — un robinet près de l'entrée pour le lavage, 
— un orifice de vidange au sol pour l’évacuation 
des eaux, 
—un lavabo vestiaire sera la transition entre la 
maison et le garage. 


Fermetures : la porte d’entrée doit être d’une hauteur la 
plus proche possible de celle du garage. Les différents types en 
usage en bois ou métal sont : 

— à plusieurs vantaux (2 ou 3) ouvrant à l'extérieur ; 

— volet roulant : rideau métallique ondulé ou lames agrafées 
bois ou métal ; 

— basculante : rail horizontal au plafond et contrepoids ; 
l'encombrement est nul et l’entrée du garage est entièrement 
libérée. La manœuvre se fait à main, au treuil électrique avec 
commande à clef de l’extérieur, ou par cellule photo-électrique ; 

— coulissante : suspendue à un rail horizontal au plafond 
et coulissant dans un guide au sol. Cette solution peut être 
{rès intéressante pour les portes très larges. Il n’est pas néces- 
saire d’ouvrir entièrement le garage pour laisser passer un 
homme. De plus, le système libère le plafond. 


équipement 


Le garage, comme tout local utilitaire, aura son rendement 
maximum, si l'équipement et l’aménagement intérieur sont 
rationnels. 

Il serait utile de prévoir : 

- un établi dans le fond du garage ou à défaut sur un des 
côtés - des placards de rangement - un tableau d'accrochage 
des outils - des extincteurs - des accroche-pneus - un tuyau 
d'arrosage - un chargeur de batterie - un compresseur-gonfleur 
- une aire de lavage extérieure pourra compléter l’ensemble. 


‘ 


7 - Plan-type d’un garage particulier avec établi : 1 - Evacuation des eaux de lavage; 
2 - Extincteur ; 3 - Tuyau d'arrosage ; 4 - Eau ; 5 - Pneus; 6 - Éclairage latéral; 7 - Etabli; 
8 - Courant force; 9 - Éclairage sur l'établi; 10 - Rangement au-dessus de l'établi; 11 - 
Courant lumière ; 12 - Etau; 13 - Jour haut. Échelle : 1 cm p.m. 


Exemples de fermetures : F 3 

8 - Volet roulant : dispositions principales; 9 - Porte basculante en alliage léger; 
10 - Porte coulissante, quelques dispositions type; 11 - Porte coulissante, coupe 
verticale : 12 et 13 - Portes coulissantes. Voir aussi n° 5-6 - 14e série « Fermetures». 
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ateliers de réparation 


On peut distinguer l’atelier dit de premier échelon, plus 
particulièrement orienté vers la réparation courante des 
véhicules de tourisme, de l’atelier lourd de zone industrielle, 
apte à entreprendre n’importe quelle grosse réparation néces- 
sitant un arrêt prolongé des véhicules et un outillage lourd et 
bruyant. En fait, la distinction n’est pas aussi systématique, 
il y a continuité depuis le pont de graissage de la station- 
service jusqu'aux machines-outils des ateliers industriels, 

Généralement rattaché à un garage, l’atelier de réparation 
de premier échelon peut se trouver indépendant, entre les 
mains d’un artisan spécialisé. Ce type d'atelier permet les 
réparations courantes de mécanique, d'électricité, de car- 
rosserie. 


organisation 


Déshabillage : avant de passer entre les mains des spécia- 
listes, le véhicule est vidé de son essence, dégarni des objets 
personnels du client et des garnitures amovibles. Il doit être 
revêtu de housses, qui éviteront les souillures. 


Diagnostic : ce service détermine si le véhicule sera confié 
à l’équipe rapide ou à l’équipe réparations. Cette distinction 
dépend essentiellement de l’organisation intérieure particulière 
à chaque atelier. Il est, de plus, difficile de prévoir exactement 
quelles seront les réparations qui remettront le véhicule en 
parfait état de marche. Il arrive souvent, au contraire, de 
découvrir au cours des travaux de nouvelles réparations à 
effectuer. Il n’est pas possible non plus d’établir un circuit 
rigoureux et systématique à l’intérieur de l'atelier, chaque 
véhicule ne passant pas forcément par tous les postes. 


Service rapide: l’équipe rapide a besoin sur place d’un 
outillage très divers et de beaucoup d’espace libre pour manœu- 
vrer rapidement autour du véhicule. Outre l’établi mobile et 
l’élévateur, on trouvera à ce poste : prise électrique force, 
prise électrique lumière, prise air comprimé à 6 kg. Les spé- 
cialistes conseillent de préférence le poste soudure électrique à 
la soudure au chalumeau pour obtenir une précision et une 
sécurité plus grandes. 


Service réparations : chaque véhicule nécessite tout autour 
de lui une bande libre large de 1 m, permettant l’ouverture 
complete des portes sans gêne pour le véhicule voisin. D’une 
manière générale, trois éléments ont une importance capitale 
dans le bon fonctionnement de l’atelier ; ce sont : les appareils 
de manutention et de levage ; la distribution eau, courant 
force, courant lumière, air comprimé à tous les postes ; la place. 

Le travail sur les véhicules en réparation nécessite une 
dénivellation de 1,50 m entre l’appui des roues et le plan où 
se tient le spécialiste. L'utilisation des fosses est courante 
dans les ateliers. Nous donnons en figure 6 un exemple de fosse 
transversale permettant de travailler sur plusieurs véhicules 


avec un encombrement réduit. La figure 7 montre un exempl 
fosse universelle qui permet de travailler sous la totalitén 
véhicule, grâce à un ponton sur lequel se place la voiture: 
une passerelle où se tient l’ouvrier. 

Dans les appareils de manutention et de levage, outre 
crics rouleurs et les élévateurs fixes ou mobiles, il est bon 
prévoir deux portiques et, si possible, un monorail 1 t ou 
pont roulant 5 t à commande par boutons, suivant lim 
tance de l’atelier. 

Les pieces démontées doivent être nettoyées, rincées, soi 
flées et séchées. Ce poste nécessite deux bacs de 1 x 0,6 x 0,6 
ou 1,5 X0,8 0,8 pour les installations importantes, une 
pivotante ou monorail. 

L’atelier-moteurs diffère de l’atelier-organes par les machin 
outils et l’outillage spécialisé. Les établis, les appareils 
manutention, les distributions air, courant lumiére, cou 
force a chaque établi, ont des installations semblables 
les deux types d’ateliers. 

L’atelier équipement électrique comprend les bancs d’es 
pour démarreurs, pour dynamos, pour bougies, bobines 
condensateurs pour induits, le banc de charge des accum 
teurs restera isolé du reste de l’atelier. 

L'atelier équipement huile lourde. | 

L'atelier forge-tôlerie-soudure : la forge portative à Me 
teur électrique peut être utilisée dans tout l'atelier suiy 
les besoins. 

L'atelier peinture carrosserie nécessite une cabine de peint 
à l’abri des poussières. Le conditionnement est obtenaay 
maintenant la cabine en légère surpression par rapport 
Vextérieur. L’air de l’extérieur, envoyé dépoussiéré, est re 
à un débit moindre par le bas de la cabine, ce qui provo 
d’une part, la surpression et permet l’évacuation des nua 
de peinture plus lourds que lair, d’autre part. Il est essen 
aussi d’éviter toute prise de courant directe Tinta 
la cabine. 

Le poste de vulcanisation pour la réparation des pneum 
tiques doit être isolé par mesure de sécurité. 

Les magasins de pièces détachées sont liés étroitement 
ateliers. La diversité des pièces et des organes à stocker né 
site plusieurs types de rangement. Les casiers, de construct 
métallique standard, accompagnés de tiroirs, permettent | 
loger certaines piéces encombrantes, piéces de détail et petit 
pièces, les rateliers pour les pièces plus encombrantes, l 
panoplies pour les pièces fragiles et peu épaisses et le pa 
pour les organes lourds et encombrants. Le magasin doit êt 
fermé, seul ‘le magasinier en a l’accès. Des guichets assurent 
distribution à l'atelier et aux clients. 


1 - Atelier de carrosserie; on voit deux monorails de forces différentes; 2 - Cabi 
de peinture carrosserie; 3 - Atelier d’organes avec le portique mobile à palan; 


Magasin-parc moteurs. Garage et station-service « Rouen » à Fécamp. 
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ques règles impératives, dictées par l'expérience, sont 
$ dans l'étude de la VI® Section Technique de la Sécu- 
s Ingénieurs de l'Automobile (1) : 


> client ne doit avoir aucun accès direct aux différents = 

s et surtout à l’atelier ; à 

e magasin n’a pas de communication directe avec l’exté- S 

Le service intérieur est fait par guichets ; 3 

es annexes, en dehors de la station-service, sont groupées = 
ensemble dégageant complétement le hall de répa- mi 

> 9 

e chef d’atelier surveille 4 la fois : le hall d’entrée, la 

-service, l’atelier, le magasin avec lequel il communique 

ichet. 

Reconstruction et Modernisation des Garages », Bibliothèque 

‘gus de l'Automobile, Paris, chapitre «Ateliers de Réparations 

sasins », par M. Collette. Nous avons également emprunté à ce 

le de nombreux renseignements techniques figurant sur ces pages. 5 
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Magasin de pièces détachées avec 
‘s, tiroirs et guichet donnant sur l'atelier 
aussi p. 110-111). P. Bigot, G. Massé, 
y, architectes; 6 - Fosse transversale 
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banquette, établi mobile et escalier 
ut. Les parois peuvent être revêtues de 
rique où peintes; l'éclairage est fourni 
les hublots encastrés et un projecteur 
tif. R = recul de 4 m minimum, éch. 
p.m; 7 - Fosse universelle avec pon- 
t passerelle : 1 - Établi mobile; 2 - Pro- 
ir portatif orientable; éch. 15 mmp.m; 
Schéma-type d’un atelier organes- 
urs : 1 - Forge portative; 2 - Enclume 
y; 3 - Étau à pied; 4 - Panoplie outils; 
as tôlerie ; 6 - Panoplie outils; 7 - Etabli 
ctaire; 8 - Poste soudure a arc; 9 - 
, chalumeau; 10 - Groupe convertisseur ; 
jac lavage : 12 - Bac rinçage ; 13 - Groupe 
pompe; 14 - Grue pivotante lt; 15 - 
is: 16 - Stand organes; 17 - Presse 
aulique 50 t; 18 - Scie ruban mobile ; 
Perceuse 30 mm; 20 - Nécessaire freins; 
Touret de 400; 22 - Etablis; 23 - Stand 
urs; 24 - Tour; 25 - Touret de 200; 26 - 
euse 13 mm; 27 - Rectifieuse pour trous- 
; 28 - Nécessaire pour soupapes; 29 - 
se 10 t; 30 - Banc essais dynamos; 31 - 
d'essais bougies; 32 - Monorail 1 t; 33 - 
het; 34 - Moleteuse; éch. 7,5 mm p. mM; 
nstallation-type d’un atelier de répara- 

: 1 - Barrière d'accès; 2 - Pointage; 
Jestiaire lavabos; 4 - W.-C.; 5 - Fosses; 
‘ontons; 7 - Passerelle; 8 - Hall de répa- 
m> 9 - Attente clients; 10 - Direction; 
Caisse; 12 - Comptabilité; 13 - Guichets; 
Chef d'atelier: 15 - Accumulateurs; 16 - 
orails; 17 - Etablis; éch. 4 mm p. Mm; 
Schéma d'un magasin de pièces déta- 
es; éch. 4 mm p. m. 
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Réception Studebaker 


structure 


Il existe peu de spécialistes dans la construction des ateliers 
de réparation. Cependant l’automobile quitte son caractère 
d'objet de luxe pour devenir surtout un instrument de travail ; 
les ateliers de réparation vont donc prendre plus d’impor- 
tance dans un pays où le particulier, économe, soigne son 
matériel. Or, on remarque dans les ateliers les mieux installés, 
possédant l'équipement le plus moderne et les spécialistes les 
plus qualifiés, l’absence de l’architecte ordonnateur. Les pro- 
priétaires de ces ateliers objectent que le luxe n’est pas ren- 
table. Cet argument extrémiste justifie à leurs yeux une 
pauvreté dans les bâtiments, qui n’est pas en rapport avec 
l'installation qu'ils contiennent. Il y a, encore une fois, désé- 
quilibre entre le contenu et le contenant. Il ne s’agit pas de 
luxe, mais d’éclairage optimum, de sols entretenus facilement, 
de murs lavables au jet, c’est-à-dire en définitive d'économie 
dans l’entretien des bâtiments et de meilleures conditions de 
travail. 

Il ne suffit pas de posséder un outillage perfectionné, il 
faut créer pour l’ensemble une organisation et une enveloppe 
fonctionnelles. De plus, comme pour toute construction, 
l'harmonie des volumes et les proportions justes n’ont jamais 
alourdi un prix de revient. 

Dans le tracé du sous-sol, il faut tenir compte de l’empla- 
cement des cuves de décantation, des réservoirs de carburants, 
des canalisations, des fosses, des pistons, des élévateurs, de 
la chaufferie. 

Ossature : dans l’atelier, les points d’appui sont à limiter le 
plus possible. Les grandes portées libèrent le sol et autorisent 
des aires de travail vastes, sans gêne pour la circulation autour 
des véhicules en réparation. 


2 - Station de Sécurité Rouen à Fécamp. Vue intérieure d'une fosse avec voiture en 
cours de révision. À noter, projecteurs mobiles éclairant le dessous de la voiture et 
prises de courant, fixés sur les longerons du ponton. 
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Doc. ‘‘ Technique des Try 


Sol: il nécessite une grande résistance mécanique 
supporter les crics rouleurs, les portiques et aussi les € 
Il ne doit être altéré ni par l’eau, ni par les graisses, mi 
l'essence. Les carreaux d’asphalte présentent un ensemb) 
qualités qui les rendent aptes à cet usage. Les dalles en b} 
si elles peuvent être d’une grande résistance mécanique 
une résistance chimique moins certaine. Les revéten 
métalliques ont une excellente endurance; mais on pou 
leur reprocher leur manque de souplesse et le danger ¢ 
présentent pour une piéce a angles vifs qui tombe. | 

Eclairage : l'éclairage naturel doit être utilisé au maxin 
Il doit pouvoir être remplacé par un éclairage artificiel 
forme, renforcé par un éclairage d'appoint, sans ombre 
les établis, les aires de travail, les machines-outils: 

Ventilation : mises à part les conditions particulières 
cabine de peinture, la ventilation de l’atelier doit pouve 
faire naturellement. Il est nécessaire de prévoir une ventil:. 
forcée des fosses et du sous-sol, permettant d’élimine 
vapeurs plus lourdes que lair. 

Insonorisation : dans le cas d’ateliers situés dans les” 
résidentielles, il faut isoler phoniquement les bâtiments 
commençant par l’ossature elle-même. 

Murs : ils doivent recevoir un revêtement les rendant 
lement lavables et peu sensibles aux chocs. De préférence 
couleur claire, ils contribuent à améliorer les condition 
travail en réfléchissant la lumière partout. 


1 - Atelier de réparation et station-service du concessionnaire Volkswagen, 
baker et Porsche à Bruxelles. 8 000 m? de surface couverte sans points d'appui 
médiaires. F. Badoux, architecte. 


stations de sécurité automobile 


Le Touring-Club de France, l’Automobile-Club de Fr 
et la Gendarmerie nationale ont contribué à répandre lw 
de la station de sécurité automobile. Cette spécialité, qui 
tionne indépendamment des stations-service et des atelier 
réparations, permet à chaque automobiliste de s'assurer 
bon fonctionnement des organes dont dépend sa sécu 
phares, direction, roues, freins, signalisation, amortisse 
rétroviseur, essuie-glaces. 

La visite périodique des organes de sécurité et d’éclai 
est déjà imposée par l’administration aux véhicules de tr 
port en commun. 

Il existe des centres de sécurité à poste fixe comme ceul 
Charleville, de Lille, de Fécamp, et des centres mobiles 
opèrent sur les routes (voir aussi p. 104). 

Nous donnons ci-après quelques résultats pratiques d’un 
de contrôles-sécurité, publiés en 1953 par l’ Argus : 

Sur 594 véhicules automobiles examinés, on a enregl 
70 voitures conformes. 


Sur les 524 voitures « non conformes » on a décelé : 
— Pour la tenue de route : 


Chasse incorrecte. Fee eer eee 757% 
Carrossage. IncOTTECt AT RE OS 48 % 
Parallélisme mauvais en ligne droite ........... 32 % 
Glissement. mauvais en. virage .... 6s... «Hi. «oe 77 3 
Graves défauts divers du train avant .......... 20 % 
Suspension dangereuse (amortisseurs) ........... 14 % 
Pression: des pneus Ancorrecte . 30. specs sale 80 % 
— Pour le freinage : 
Frein: à main. trés Insuffisant se 60 % 
Frein'àä-pied très insuffisant. 4.6.7... 18 %% 
— Pour l'éclairage : 
Phares mal réglés ou en mauvais état ......... 79 % 
Stop: ne foñctionnant DAS 5... 4-2 eae 5% 
Feude position: défectueux 705.75, 204 4% 


stations-service 
par Max BLUMENTHAL 


a désignation de « station service » peut s’appliquer a des 
allations très diverses, allant du poste de distribution 
sence proprement dit, à la station équipée d’un matériel 
mettant d'assurer rapidement et efficacement les services 
imentation, d'entretien, de sécurité, de diagnostic et de 
‘role avec l’aide de techniciens qualifiés. Dans certains 
| ces stations peuvent comporter des services annexes tels 
salles d'attente, bars, restaurants, salons de coiffure, etc. 
in certain nombre de remarques d’ordre général s’imposent 
sujet : 


| 
| 


pect 


la station-service devrait s’harmoniser avec le paysage et 
tourage, tout en étant suffisamment signalée à l’automo- 
ste qui s’en approche en roulant plus ou moins vite ; son 
ect devrait exprimer sa fonction et éviter aussi bien une 
|vreté médiocre qu’une exubérance provoquante. On ne 
it pas dire que ces conditions soient toujours remplies. 
| sociétés distributrices de carburant et d'huiles désirent 
vent réduire au minimum les frais de construction des 
tes d'essence, estimant qu’il importe plus pour l’usager d’en 
ltiplier le nombre; d’autre part, elles sont généralement 
ie à Vétablissement d’une station-type que l’automo- 
ste puisse reconnaître facilement et qui serve en quelque 
te d'affiche publicitaire à la marque de carburant. On peut 
isidérer ces raisons comme plus ou moins valables ; nous 
nsons toutefois que, dans l’ensemble, l'aspect des stations- 
vice en France devrait être amélioré, surtout si l’on fait 
e comparaison avec les réalisations à l'étranger. Cette opi- 
in semble d’ailleurs être celle de la majorité des automo- 
istes ayant circulé en dehors de nos frontières. 

La station la plus simple peut être autre chose qu’un cube 
mt en blanc et bariolé aux couleurs vives, dans lequel se 
coupent, un peu n'importe comment, les fenêtres et les 
rtes, et qui est surmonté de corniches ou de « motifs publi- 
ee » plutôt lourds. La recherche de la standardisation et 
n prix de revient réduit n'implique pas obligatoirement 
| manque de finesse et d'élégance. 

Souvent une station-service est installée à titre d’essai ; 
P sera maintenue à son emplacement si elle s’avère rentable. 
la conduit à faire du «provisoire qui dure »; dans ce cas, 
serait préférable de prévoir des bâtiments préfabriqués 
uvant être facilement démontés et réinstallés ailleurs, sans, 
ur cela, présenter un aspect trop pauvre. Certaines sociétés 
mmencent à adopter ce principe. 

En ce qui concerne le confort, l'usager devra trouver à sa 
position au moins un lavabo bien aménagé et une cabine 
‘éphonique ; il appréciera beaucoup, pour la voiture et pour 
-même, un auvent efficace qui permettra de faire le plein 


bssence et d’effectuer toutes les autres opérations, à l’abri 


| la pluie, de la neige, etc. 

Enfin, et ceci est parfois déjà mis en pratique, quelques 
mples plantations de gazon et de fleurs peuvent agrémenter 
msemble et lui donner une note gaie. 

En résumé, la station-service — notamment le poste de 
stribution de carburant proprement dit — qui fait partie 
tégrante du réseau routier et touristique, doit s’harmoniser 
rec le paysage, être d’un aspect soigné, et ne pas prendre la 
rme d’une affiche criarde ou malhabile. 

Les mêmes considérations doivent s'appliquer aux stations- 
rvice d'entretien et de réparation, tenant compte, cependant, 
1e celles-ci se trouvent généralement à l’intérieur ou à la 
rtie des agglomérations. On peut noter actuellement un grand 
fort en ce qui concerne l’aménagement intérieur de ces 
ations — recherche de la propreté, revétements de murs et 
: sol blancs ou colorés, faciles à nettoyer, matériel de présen- 
‘tion impeccable et bien étudié, éclairage efficace l’exté- 
eur reste souvent négligé ou pis encore, revêt une apparence 
rblicitaire d’un goût douteux. 


l1elques bons exemples de stations-service : f L #1} 

em ral 
Poste d'essence BP « Les Halles » à Oran: 2 - Poste d'essence préfabriqué, présenté Qu APR —— 
la Foire de Lille; Jean Prouvé, constructeur ; 3 - Station-Service Esso « Pont de Pierre », 
3ordeaux (voir aussi p. 106, fig. 1); F. Perrier, architecte; 4 - Poste d'essence BP alle- 
land; L. Goetz, architecte; 5 - Station-Service Esso suisse; Geilinger et Co, construc- 
irs, 
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Photo J. Germain 


Photo Carabin 


emplacement 


de l’automobile, le ravitaillement s’effectuait au moye 1 
ae de 5 litres, Meee par le _droguiste, le bureau de tab 


dues rares garagistes. Après la guerre de 1914, les premié 
pompes à essence réglementées et contrôlées par le Service 


une véritable éclosion, de nombreux commerçants instal 
une pompe devant leur boutique, tout particulièrement à 
sortie des agglomérations. Après 1945, une nouvelle phase 
franchie ; la tendance actuelle va aux installations à g 
débit, capables de s’attacher les touristes et la clientèles | 
quartiers résidentiels sans possibilités suffisantes de garagy 
Ces stations- service sont dotées de matériel moderne “de ¢ 


etc. Elles sont presque toujours la | propriété de tierces perso 

et non celle des Sociétés de Pétrole; ces dernières apportent set 
ment leur concours technique et, éventuellement, un appui 
nancier, en exigeant, en contre-partie, que la station soit inté 
dans leur « chaîne » nationale, ou même internationale, ven 
les produits de leur marque et présentant une uniformisati 
de l’aspect extérieur. Contrairement à l’opinion répandue da 
le public, cette pratique a eu pour conséquence une diminuti 
du nombre des pompes à essence en service en France : 654 
en 1953, contre 90.000 en 1938. 


L'emplacement des stations-service par rapport à la rue ou 
la route et leurs accès ont été définis par la Circulaire ne 
du 6 mai 1954 du Ministère des Travaux publics (Directi 
des Routes 3€ Bureau) afin d’éviter que les voitures, ¢ 
s’arrêtent devant les pompes à essence, ne constituent à aug 


Sur la route, l'installation de stations-service jumelé 
disposées des deux côtés de la route, présente un intérêt pl 
ticulier, évitant à l’automobiliste une traversée toujol 
dangereuse ; sur une route incurvée, la station sera de préféren 
située du côté extérieur, étant ainsi visible de loin. 


En ville, les stations comporteront très souvent des inst 
lations d’entretien, de lavage, de petites réparations M 
boutique avec compteur d’essence au bord du trottoir devi 
périmée, car elle constitue une gêne pour la circulation. L’ave 
appartient certainement à la station, installée sur un terre 
libre ou au rez-de-chaussée (éventuellement, au sous-sol 
certaines stations importantes) des immeubles en bordure 
rues, avec pistes de service à l’intérieur et avec accès et so 
à sens unique. Elle pourra également se trouver à un cro 
ment de rues, à condition qu'il ne s’agisse pas d’un carre 
a circulation importante. 

À 


1 - De nombreuses pistes sont disposées des deux côtés de la route nation 
station Shell à Orgeval; 2 - Desservie par de larges pistes d’accés, cette s 
routiére comporte un bureau de vente, une salle de graissage et de lavage 
dépôt de matériel et des toilettes; Esso service, Barbizon; 3 - Station de ravi 
ment située a la jonction de deux routes nationales; station Antar « 24 heures | 
Chambray-les-Tours; 4 - Station avec large piste de service en bordure de la ro 
nationale; relais Azur-Desmarais Frères à Orgeval; 5 - Station située dans une 
mération et comportant une vaste piste de service avec parking; relais « Dual 
Stelline a Chateaudun; 6 - Station-service dans une ville, située a l’angle de 
rues : grande piste de service, bureau de vente, graissage, lavage, dépôt 
lettes ; station Antar, avenue d' Alsace à Strasbourg. 


à 
» 


13 à 15 - Schémas-type de pistes d'accès d'après la circulaire n° 62 du 64 
1954 du Ministre des Travaux Publics, des Transports et du Tourisme (¥ 
texte p. 117). 5 

13 


Sot 


1500 nin. 


Photo P. Hauss 


11 


- Deux exemples de kiosques pour stations routiéres; Shell, près de Chalon et Stelline, 


hâtellerault. 

0 - Station de ravitaillement, avec pistes intérieures de service, située au rez-de- 
sée d'un immeuble parisien : Station Shell St-Philippe-du-Roule; échelle du plan : 
p.m: 1 - Vitrines; 2 - Bureau; 3 - Lavabos clients; 4 - Réparation des pneus; 5 - Vestiaire, 
ys personnel; 6 - Courette; 7 - Entrée immeuble ; 8 - Rampe du garage. 


12 - Grande station-service au sous-sol d’un immeuble de bureaux parisien; Station 
rue de Berri. Échelle du plan: 2mmp.m: 1 - Vitrines: 2 - Distributeur d'essence; 3 - 
»; 4 - Lavage; 5 - Ponts de graissage; 6 - Salon d'attente : 7 - Salle de réunion; 8 - Répara- 
sneumatiques; 9 - Réparations électriques ; 10 - Magasins; 11 - Lavabos clients; 12 - Cou- 
13- Fosse à machines; 14 - Lavabos personnel; 15 - Garage : 16 - Chef de piste; 17 - Bureaux; 
estiaires, douches; 19 - Exposition ; 20 - Locaux de l'immeuble (voir aussi p. 103, fig. 15). 


Photo H. Lacheroy 
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ATELIER DE| REPARATIONS - 


Doc. “ Reconstruction des garages 


et “ l'Architecture Française ” 
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3 - Auvent de protection pour postes d’essence, stations-service, etc., constitué 
par des bandes profilées en alliage léger, facilement manceuvrables; chaque versant 
donne une protection au sol de 6 m x 3m, Sté « Plan extensible », constructeurs; 4 - 
Tente de protection pour le poste d’essence B.P. au garage « Bir-Hakeim », Paris 
(voir aussi p. 114). 

5 - Compteur volumétrique « Themis » type CTR 9; dimensions : 1,60 x 0,53 x 0,40; 
6 - Compteurs volumétriques jumelés « Satam » type D.C. 90; dimensions : 1,63 x 1,23 

x 0,45 
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aménagement intérieur 


La disposition intérieure de la station-service doit 
conçue de façon à faciliter la manœuvre des voitures (pis 
sens unique) et à permettre au plus grand nombre de ce 
d’effectuer rapidement toutes les opérations nécessaires: 
lignes de guidage de couleurs différentes, peintes sur le 
conduisant à chaque spécialité de travail seront très util 

D’après les travaux de la 6€ Section Technique de la Sé¢ 
des Ingénieurs de l'Automobile ( 1 ), les stations service pe 
être classées en 4 catégories : | 

1° Petite station-service pour garage rural possédant) 
élévateur ; } 

2° Station-service susceptible de traiter 15 voitures par jo 

3° Station-service susceptible de traiter 30 voitures par j 

4° Station-service susceptible de traiter 50 voitures par 
et plus. 

Les services fournis concernent l’alimentation, l’entre 
la sécurité et les diagnostics. Ces services s’appliquent, d 
part, aux voitures de tourisme et aux camionnettes 
poids inférieur à 2 500 kg, et, d’autre part, aux poids lou 


(1) ** Reconstruction et Modernisation des Garages ”’, Bibliothèque de l'A 
de l’Automobile, Paris. Nous avons emprunté à ce fascicule une grande 
des renseignements techniques qui suivent. | 


1 et 2 - Plans-type de la S.I.A. pour les stations-service de deuxième et qua 

catégorie : 1 - Tableau de graissage; 2 - Groupe électro-compresseur; 3 - Go 
double (vidange, distribution); 4 - Réservoir pour huile graphitée; 5 - Résery 
graisse, haute pression; 6 - Réservoir à huile pour boîte et ponts; 7 - Réservoirg 
huiles de vidange ; 8 - Bar à huile; 9 - Pompe laveuse (1 m x 0,50); 10 - Antennes, 
pistolet de lavage; 11 - Antenne pour éponge de lavage. Porte tube; 12 - Élévaten 
8 t sous essieux; 13 - Distributeur air et eau (0,35 x 0,35); 14 - Pistolet soufflettén 
Élévateur de 3 t sous roues: 16 - Tableau mural de gonflage; 17 - Bras collecten 
vidange; 18 - Groupe mobile de graissage à haute pression; 19 - Groupe mobi) 
remplissage d'huile boîtes et ponts; 20 - Enrouleur de tuyauteries; 21 - Elévateure 
sous essieux; 22 - Essoreuse ; 23 - Distributeur mural d'air et d'eau; éch. 3 mmpn 


: 


alimentation 


Le service comprend la distribution de carburant (su 
tourisme, gas-oil), la distribution d'huile, le remplissage dm 
et le gonflage des pneus. Les photographies ci-dessous don 
deux exemples d’abris légers ainsi que de compteurs 
métriques. Nos lecteurs trouveront à la page 116 un rés 
des règlements concernant le stockage et la distribution 
carburants. 


tien 


raissage et entretien du véhicule 
ssage général du chéssis ; vidange, nettoyage et remplis- 
u moteur, de la boîte de vitesse, du pont arrière ; grais- 
es ressorts ; vérification et plein de la batterie. 
service nécessite une installation spéciale comprenant 
1 appareil de levage, soit une fosse ; dans le premier cas, 
1 devra posséder une hauteur suffisante. Pour le levage, 
lise généralement les élévateurs, soit à prise sous les roues, 
prise sous les essieux ; ce dernier dispositif libère les 
mais nécessite souvent un calage minutieux. On peut 
es élévateurs mixtes permettant aussi bien la prise sous 
es que sous les essieux, et les élévateurs à quatre colonnes 
nportant pas de piston central. Tous les élévateurs sont 
tionnement hydraulique ou électro-mécanique ; la hauteur 
ée est en moyenne d'environ 1,50 m ; il faut donc prévoir 
auteur sous plafond de 4 m (ou plus, pour des camion- 
hautes). L’élévateur doit pouvoir tourner complete- 
avec la voiture élevée afin de permettre l’entrée et la 
en marche avant, ce qui nécessite un diamétre de 6 m 
le cas de plusieurs élévateurs tourisme, la distance de 
. à centre des élévateurs doit être de 6,50 m. En profon- 
réserver environ 2,50 m pour loger le vérin. 
in, on peut se servir d’un ponton de graissage en charpente 
lique, soit en élévation du sol avec rampe et demi-fosse, 
ur une fosse très aérée (hauteur sous plafond 3 m au- 
s de la plate-forme) (prévoir une bonne ventilation arti- 
orifices d'évacuation près du sol — et des appareils 
irage judicieusement disposés). 
opérations de graissage, de vidange et de remplissage 
nt au moyen d’un appareillage approprié réuni en un 
central de distribution. Ces postes, dont la plupart ont 
enant un aspect très soigné et qui permettent une pro- 
impeccable, peuvent être encastrés dans les murs ; les 
roirs, récipients, surpresseurs, etc., se trouvant dans un 
local annexe. Il existe également des postes sous forme de 
les de distribution fixes ou mobiles. 
tons enfin l’installation d’air comprimé nécessaire pour le 
age et pour d’autres opérations ; elle comprendra un 
ye-compresseur avec réservoir accumulateur et les tuyau- 
desservant les appareils; ces dernières devant être 
lées largement afin de permettre toute extension future. 
ements : 
s : Carrelage antidérapant en grès cérame ou, en cas de 
et modeste, chape de ciment à angles arrondis, peinte 
une peinture spéciale. 
rs : Carreaux de céramique, plaques de verre épais et, 
manière générale, tous revêtements ne retenant pas les 
gras, ou — solution économique — enduit recouvert 
» peinture résistant aux corps gras. 
fonds : Le plus-clair possible. 


se de graissage, réalisée par la Société d'Appareillage et de Mesures ; 8 - Fosses 
issage au rez-de-chaussée des « Parkings et Garages de Paris », Pl. de la Made- 
e niveau inférieur des huit fosses fait partie du sous-sol. E. Beaudoin, architecte; 
vateurs universels « Unicroix » dans la station-service du garage « Bir-Hakeim » 
+ à noter, hublots d'éclairage encastrés dans le sol (voir aussi p. 102, fig. 1 et 
, L. Doboin, architecte; 10 - Élévateurs à prise sous les roues dans la station- 
> « Simca », route de la Reine à Boulogne; 11 - Élévateurs à prise sous les roues 
te d’essence dans la station-service du garage « Mercier » a Paris, rue de Lyon, 
andau, architecte. (Voir aussi fosses de graissage, p. 111, fig. 6 et 7). 
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Photo J. Papon 


Photo Biaugeaud & Harang 


RAS AMOYIQLE 


er 


PAMPQK LAOUTENOUC 
COULISSANT 


1 - Élévateur universel hydraulique « Unicroix » - A.T.I. : quatre tampons en caow 
coulissant sur des bras pivotants, soulèvent le véhicule (à châssis ou à coque) au centr 
charge. Encombrement au sol 1 mx 1 m (voir aussi p. 101, fig. 9); 2 - Coupe d’un élé 
hydraulique à prise sous les roues; Ets Air et Lumière, constructeurs ; 3 - Elévateur 
lique mixte à prise sous essieux, roues ou sous coque; hauteur de levage 1,50 m; 
gaise d’Appareils de Levage, constructeurs ; 4 - Élévateur électro-mécanique à quat 
nes; hauteur de levée 1,80 m. Ets Tecalemit, constructeurs; 5 - Élévateur électro-hydi 
a quatre colonnes; hauteur 2,50 m, hauteur de levée 1,53 m. Ets Fog, constructeurs; 6 
teur d’essieu-avant dans une station-service à Wiesbaden (voir aussi p. 105); 7 - Comp: 
5 d’air automatique « Samit » 350 litres; 1,32 x 0,50 m, hauteur 0,99. Sté Française d'Ap 
de Levage , constructeur; 8 - Batterie murale de graissage avec enrouleurs mécan 
panneaux translucides en Plexiglas. Autolube, constructeur ; 9 et 10 - Vue, coupe et él 
d’une batterie murale de graissage avec enrouleurs mécaniques « Samit » type BK; 
2,5 cm p. m. Sté d'Appareillage et de Mesures, constructeurs. 
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Lavage 

organisation de cette opération dépend du nombre des 
ures à traiter ; il existe plusieurs manières de faire, précé- 
généralement d’un dépoussiérage à l’aide d’un aspirateur 
ile ou fixe : 

oste fixe de lavage avec sol aménagé de façon à permettre 
yulement rapide des eaux (prévoir un système de fosses de 
intation de ces eaux), pompe de lavage à haute pression et, 
ituellement, un dispositif de levage partiel ou total de la 
ure pour faciliter le nettoyage du dessous (crie rouleur 
jaut levage, élévateur d’essieu avant ou élévateur à levée 
les essieux). L'installation sera complétée par des enrouleurs 
des bras mobiles pour les tuyauteries de lavage et par une 
reuse à peau de chamois. 

avage à la chaîne sur un plan incliné, sur lequel les voitures 
lent par leur propre poids et sont arrêtées par des cales 
onnées par levier, à chacun des quatre postes : lavage à 
nd jet, haute pression ; lavage à petit jet, pression normale 
impooing) ; essuyage et finition. 

1ême principe, mais les voitures sont déplacées sur un plan 
izontal par une chaîne sans fin qui les entraîne par des cro- 
ts fixés aux pare-chocs ou par tout autre moyen approprié. 
yes appareils perfectionnés ont été mis au point pour le 
age A la chaine. Citons le pont mobile de lavage, roulant au 
ou suspendu, projetant l’eau ou la solution savonneuse 
tous les côtés sur la voiture ; les funnels à travers lesquels 
voiture passe et subit toutes les opérations de nettoyage 
€ un minimum de main-d'œuvre, l'appareil étant équipé 
tuyaux d'aspiration, d’arrosage, de brosses rotatives, de 
positifs de séchage à l’air chaud, etc. 

Yes appareils de lustrage portatifs ou fixes peuvent complé- 
l'installation. 

.e lavage des autocars, etc., se fait généralement à la chaîne, 
évitant les élévateurs en raison du poids des véhicules ; 
fenêtres et les toits sont nettoyés à l’aide de plateformes 
25 ou mobiles. 

pétements : 

sols : Béton avec chape de ciment à angles arrondis ou cail- 
otis métalliques ou mixtes. L’évacuation des eaux sera 
ticulièrement étudiée (de préférence canivaux sous la 
ture méme). 

Murs : Carreaux de faïence jusqu’à une hauteur de 1,40 m, 
rage au-dessus si possible, ou, moins cher, enduit de ciment 
ouvert d’une peinture spéciale. 


Réparation des pneumatiques 
La station doit être équipée d’un nécessaire de réparations 
d’un vulcanisateur afin de pouvoir effectuer les réparations 


irantes. 


Hire de lavage pour voitures de tourisme : 1 - Caillebotis amovibles; 2 - Raccor- 
nent à l'égout ; 3 - Pente de 0,05 p. m; 4 - Premiére décantation : boue et corps plus 
rds que l'eau; 5 - Deuxième décantation : carburants, lubrifiants, corps plus légers 
l'eau : 6 - Pente de 0,025 p.m; 12 - Double bras mobile pour poste de lavage 
hemico », Ets R. Brillé, constructeurs; 13 - Schéma d’un pont mobile de lavage, 
lant au sol. Washmobile, constructeurs; 14 - Pont mobile de lavage suspendu 
themico » dans la Station-service « Simca » a Boulogne (Seine), route de la Reine; 
. Chaîne de lavage dans la station-service « Shell » rue de Berri, à Paris (voir aussi 
12, p. 99); 16 et 17 - Tunnel de lavage dans la station-service du Garage « Bir- 
-eim » a Paris (voir aussi p. 114) : 2 - Tuyauterie flexible pour aspirateur; 6 - Tuyau- 
es en caoutchouc avec raccords; 7 - Pistolet atomiseur pétrole ; 8 - Cabine en forme 
tunnel en tôle; 11 - Dispositif à jets tournants avec tuyauterie reliée à la pompe; 
- Prise d'eau sous pression; 16 - Tuyauteries en caoutchouc: 18 - Tuyauteries en 
utchouc pour éponges; 19 - Éponges à irrigation intérieure ; 20 - Essoreuses avec 
: monté sur colonne : 22 - Tuyauteries en caoutchouc avec raccords: 23 - Pistolets 
ffleurs d'air: 24 - Chaîne de traction complète de roues; 25 - Roue dentée pour la 
amande de la chaîne ; 26 - Réducteur électrique a deux vitesses ; 27 - Roue dentée 
renvoi du mouvement de la chaîne. Ets. Emanuel, consrtucteurs, 
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ETTOYAGE INTERIEUR ET LAVAGE DES MOTEURS LAVAGE AUTOMATIQUE DANS TUNNEL | ÉPONGEAGE ET ESSUYAGE 


ST 7EUTS 


ia »4 ia 
securite 

Une vérification périodique des organes de direction, de 
freinage et d’éclairage des voitures s’avere de plus en plus 
nécessaire ; grace à certaines initiatives, des stations-service 
spéciales ont déja été concues dans ce but (voir aussi p. 96). 
De nombreuses stations-service commencent également à être 
équipées pour effectuer ces réglages et vérifications, et les 
constructeurs mettent depuis quelque temps à leur disposition 
des appareils perfectionnés qui sont d’un emploi simple et rapide. 
a) Direction 

Des appareils spéciaux à fonctionnement mécanique ou 
optique contrôlent le parallélisme, l’angle de braquage, le 
carrossage et la chasse, etc. ; d’autres appareils sont utilisés 
pour régler et corriger les défauts constatés. (1). 
b) Freins 

Il existe plusieurs dispositifs permettant d’équilibrer par- 


(1) Voir en p ‘111, fig. 7 une vue d'une fosse « Visualiner ». 


Légende du plan: 1 - Parallélisme : 2 - Elévateurs; 3 - Phares; 4 - Freins: 5 - Secrétaire: 
6 - Réception; 7 - Vestiaire ; 8 - Chauffage ; 9 - Matériel; 10 - Séjour; 11 - Toilettes. 


conclusion 


D'une manière générale, il faudra tenir compte des recom- 
mandations suivantes pour l'aménagement intérieur des stations- 
service : 

Propreté aspect : Concevoir la disposition des locaux et 
installations de façon à ce que tout puisse être entretenu en 
état de propreté impeccable ; encastrer, lorsque cela est pos- 
sible, les divers appareils et réservoirs ou utiliser des meubles 
spéciaux ; prévoir des revêtements lavables et inattaquables 
par les graisses, essences, etc., de couleurs gaies mais pas 
criardes ; aménager des bouches d’évacuation pour les eaux 
de lavage, pouvant être fermées par des tampons appropriés ; 
réserver quelques emplacements spéciaux pour les panneaux 
publicitaires, des vitrines, afin d'éviter la prolifération des 
pancartes, calicots, etc. Il est intéressant de prendre des dis- 
positions pour que le client puisse assister au lavage de sa 
voiture, protégé par un vitrage et, également, voir le dessous 
de la voiture pendant le graissage, sans qu’il risque de se salir. 

Eclairage : L’éclairage naturel doit être aussi intense que 
possible, sans faux jour (murs et parois vitrés, toitures a 
lanterneaux, en béton translucide, etc.) 

L'éclairage artificiel sera diffus (pas d’ombres portées) prove- 
nant du haut, du bas, et des côtés. Des diffuseurs étanches, 
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Pont sur fosse dans une station de sécurité; vérification des freins. Station Rouen 
Fécamp. 


faitement l’action des freins sur les quatre roues. Ces dis 
positifs entraînent les roues dans un mouvement continu d 
rotation freinée, ou bien exercent un effort sur les roues freinée 
au moyen d’un plateau indépendant figurant la route, 0) 
bien enregistrent l’effort de freinage sur des plateaux sur les 
quels la voiture est lancée par son conducteur à petite allur: 
et freinée dans les conditions de la route. L’encombremen! 
a prévoir est généralement celui d’un pont élévateur ave 
Vaccés nécessaire. 
c) Phares 

Des appareils mobiles de conception simple permetten 
de vérifier rapidement l’éclairage des phares. A défaut de ce 
appareils, on peut se contenter, dans une installation simple 
d’un emplacement nivelé comportant des écrans gradués. 


diagnostic 


Ce service comportera un certain nombre d’appareils soil 
séparés, soit réunis sur un banc d’essai multidétecteur servant 
à vérifier rapidement les divers organes du moteur (compression 
des cylindres, carburateur, pompe, etc.) ainsi que l'équipement 
électrique (allumage, bougies, bobines, condensateur), ace 
mulateurs, démarreur, dynamo, canalisation, etc. 


Centre de sécurité de Lille, J]. Delrue, architecte. 

Ce bâtiment, situé à proximité du Palais de la Foire Commerciale de Lille, a été édifié 
par les soins de l'Automobile-Club du Nord de la France. La structure est une ossature 
métallique avec remplissage en agglomérés. Le revêtement extérieur est constitué 
par du Duralinox aluminisé, le soubassement en graviers lavés. Isolation par laine ds 
verre. La station proprement dite comporte deux chaînes où trois opérations s’accOm- 
plissent : vérification du parallélisme de la direction, et de la suspension - vérification 
des phares - vérification des freins. j 


encastrés dans le sol des fosses de graissage sous des dalles de 
verre épaisses, éclaireront le dessous des voitures. Les cana- 
lisations électriques seront installées sous tubes étanches 
encastrés, protégés par des disjoncteurs (voir aussi « Régle 
mentation », p. 115). De nombreuses prises de courant, force et 
lumiére, doivent étre aménagées. . 
Chauffage, ventilation : Le chauffage ne devra pas provoquer 
Vinflammation des vapeurs ou gaz, ni l’échauffement intense 
de réservoirs d’huile, bouteilles d’oxygéne, etc. Mentionn 
les radiateurs à eau ou à vapeur, les convecteurs, les plafon 
chauffants et les aérothermes qui, munis d’une prise d' 
extérieure, peuvent contribuer, en été, à la ventilation du L 
La ventilation naturelle est à prévoir dans tous les loca 
complétée éventuellement par une ventilation artificie 
pour les fosses de graissage, locaux en sous-sol, etc. 
Organisation générale : Trouver une disposition claire 
simple de tous les services, facilement compréhensible po 
les clients et les ouvriers. Des flèches et lignes de guidage 
couleur simplifient la manœuvre des voitures. Toujours pré 
largement la place pour la circulation, et autour des postes 
travail, réserver, dès l’avant-projet, les emplacements en so 
sol, pour les canalisations, fosses, pistons des élévateurs ete. 
M. BI. 
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ation-service 


Wiesbaden 


GOETZ, ARCHITECTE 


Jette station, qui comporte deux postes 
ssence sous abris et indépendants, et le bâti- 
nt proprement dit, se trouve à côté de la 
‘e principale de Wiesbaden. Ne pouvant pas 
uver un rapport entre les volumes trop diffé- 
ts de la gare et de la station-service, l’archi- 
te a cherché à donner à cette dernière des 
mes aussi simples que possible, tout en 
achant une importance extrême à tous les 
lails et à l'exécution. Le bâtiment comprend 
> partie d’un seul étage (trois box de lavage, 
issage et entretien, de 4 mètres de haut), une 
itie de deux étages, de 2,50 m de hauteur 
icun, cette dernière destinée aux clients et 
personnel. Le bâtiment est construit avec 
ossature en acier ; chauffage par plafonds 
ronnants, vitrages en glace, et glaces « sécu- 
» pour les châssis basculants. La terrasse et 
Lescalier sont en porte-à-faux afin de protéger 
gazon. 


oi Re VAR 4 Re etna SO 


Doc. ** bauen + Wonnen 


1 - Vue d’ensemble au crépuscule, prise du côté de la gare; 2 - Façade 
Nord du bâtiment de la station-service; au premier plan, la terrasse 
avec la salle réservée aux clients; derrière celle-ci, les bureaux et les 
trois box pour l'entretien des voitures; 3 - Portes basculantes demi- 
ouvertes; ces portes s'arrêtent à toutes les positions intermédiaires dési- 
rées : 4 - Plan du rez-de-chaussée : 1 - Terrasse; 2 - Bar et réception 
clients: 3 - Chef de poste; 4 - Office et petite cuisine; 5 - W.-C. dames; 
6 - W.-C. hommes: 7 - Escalier menant aux étages supérieur et inférieur; 
8 - Lubrifiants; 9 - Bureau; 10 - Aire de graissage; 11 - Box combiné : 
lavage - graissage; 12 - Graissage; 5 - Sous-sol partiel : 13 - Soute à 
charbon: 14 - Vestiaire personnel ; 15 - Machinerie ; 16 - Transformateurs; 
17 - Dégagement; 18 - W.-C. Douches du personnel; 19 - Chaufferie. 
Ech. 3 mm p. m. 
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Photo Inaustrielle du Sud-Ouest 


station-service Esso à Bordeaux 


F. PERRIER, ARCHITECTE 


1 - Détail de la Station-service Esso « Pont de Pierre » 
à Bordeaux. L'auvent est composé de lamelles métalliques 
d'un profil en S qui laissent passer l'air et diffusent la lumière 
tout en formant une protection contre la pluie et les rayons 
directs du soleil (voir aussi p. 97, fig. 3). 


station-service S.M.P.P. à Casablanca 


G. JAUBERT ET M. SORI, ARCHITECTES 
DI GIOACCHINO, COLLABORATEUR 


| 
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Situé à l'intersection des routes de Rabat et de Titt-Mellil, ce bâtiment 
groupe deux stations distinctes. Les deux stations présentent une diffe 
rence de niveaux de 1,30 m, le niveau le plus haut se trouvant côté 
Titt-Mellil. 


Station-service S.M.P.P. à Casablanca: 5 - Vue d’ensemble; 6 - Plan: | - Posies 
de distribution; 2 - Attente client; 3 - Bureau; 4 - Atelier; 5 - Lubrifiant; 6 - Vitrine, 
éch. 4 mm p. m 


de 


Photo M, Lacroix 


s E. Berger 


onne G, WIEGAND, ARCHITECTE 


Jette station-service, qui comporte 4 pistes, a été conçue en dehors 
tout plan-type. L'architecte a uniquement tenu compte du terrain, 
l'orientation et des données de la circulation. Pour intégrer l'édifice à 
ipace de la rue, la facade principale a été complètement vitrée. Un 
aneau de tôle ondulée forme un écran contre le soleil pour le hall de 
tissage ; la lumière arrivant par le haut et par le bas, l’éblouissement 
personnel est évité. Derrière la station, une aire de 4.000 m* permet 
stationnement de 40 camions 15 t. 


tion-service Avia à Ratisbonne; 2 - Salon d’attente; 3 - Vue de nuit; 4 - Plan: 

Essence; 2 - Gas-oil; 3 - Parc; 4 - Attente; 5 - Graissage-lavage; 6 - Magasin; 
W.-C. hommes; 8 - W.-C. dames; 9 - Téléphone; 10 - Personnel; 11 - Repas en 
in air; 12 - Aire de stationnement des camions; éch, 1 mm p. m. 


deposito 


station-service à Côme-Centre 


A. FRANCHINI, ARCHITECTE 


La construction est entièrement préfabriquée, 
permettant la récupération totale de l'édifice a 
l'expiration de la concession. La structure est 
en acier galvanisé. Le plan se compose de quatre 
carrés : les deux premiers sont occupés par la 
salle d’attente, le téléphone et le bureau du 
chef de poste ; le troisième par les sanitaires, le 
quatrième par un petit bar. L'étude d’enso- 
leillement a déterminé la forme des auvents. 
Pour les revêtements des alliages légers (Al 
98,9 %, Si 0,4 %, Mg 0,7 %) ont été utilisés ; 
le plafond est en plexiglass, et le sol est recou- 
vert d’un tapis de caoutchouc. Le mobilier est 
revêtu de Formica de couleurs différentes. 


Station-service à Côme-Centre : 7 - Vue d'ensemble; 
8 - Détail montrant l’ossature et le salon d'attente; 
9 - Flan à 1 cm p. m. 
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Cette société italienne de distribution de carburants et de lubrifiants a étal 
un programme de stations-service standardisées, allant du simple poste d’essem 


à la station pouvant effectuer le lavage et le graissage des voitures de tourist 


et des poids lourds (Types I à XIII). Pouvant convenir à des demandes & 
différentes et dans des cas très variés, toutes ces stations-service se signale 
par une structure fonctionnelle en béton armé de forme similaire (servant @ 
fois d’abri et d’enseigne) et par le soin apporté a l’aménagement extérieur 
intérieur de chaque type. C’est une des meilleures réalisations dans ce domail 


1 - Poste d'essence type I (trois compteurs volumétriques) ; plan et coupe transversale; @ 
l cm p. m; 2- Poste d'essence type VI : 1 - Bureau; 2 - Salon d'attente (avec vitrine pour luk 
fiants); éch. 1 cm p. m; 3 - Station-Service type XII : 1 - Lubrifiants (avec vitrine); 2 - Bure 


foro) puede 
eee Li 2 (avec vitrine): 3 - Repos; 4 - Salon; 5 - Graissage et lavage; éch. 5 mm p. m. Les photographi 
i Pl cle ee Le cack eee f ci-dessus montrent un poste type VI et une station type XII. 

al 


108 


lais routier à Montélimar 
 TABACCHI, ARCHITECTE 


le relais, situé sur la R.N. 7, à la sortie Sud de Montélimar, comprend : 1) une 
‘tie restaurant pour le service des boissons, sandwichs, plats cuisinés rapi- 
nent, consommés soit le long d’un grand comptoir, soit par petites tables a 
térieur ou à l'extérieur sur des terrasses abritées du soleil par des claies en 
eaux. La cuisine est équipée d’un poste de lavage de vaisselle, d'appareils 
forifiques et d’un petit fourneau, la majorité des plats se préparant au 
nptoir, à la vue du client, sur des appareils électriques ; 2) une boutique de 
ite de nougat, spécialité locale renommée ; 3) un petit logement pour le 
ant ; 4) un poste de ravitaillement en essence, huile, air, eau ; 5) des parcs 
‘stationnement des véhicules. 

Jonstruction : ossature en BA ; remplissage en agglomérés creux de béton; 
tverture en fibro-ciment ondulé ; sols en carrelage grès ; menuiserie en bois. 
Plan de situation, éch. 1/1 000; 2 - Plan : 1 - Salle de restauration; 2 - Terrasses abritées; 
3outique ; 4 - Cuisine; 5 - Réserves; 6 - Gérant; 7 - Pompiste ; 8 - W.-C., Toilettes - Téléphone ; 
. 4 mm p. m. ” 


rojet de ‘’ Restoroute ’’ à Tours 


CHALUMEAU, ET J. BARTHELEMY, ARCHITECTES 


Jonstruction : Murs : maçonnerie de moellons apparents et briques creuses 
0,28 enduites. Sols : granito et carrelage grès cérame. Terrasses : opus incer- 
n. Charpente : planches sapin clouées. Couverture : amiante-ciment ondulé. 
nétres à double vitrage avec stores à lamelles en aluminium. Portes isoplanes 
têtues de « Formica ». 


Plan de situation : 1 - Station-Service ; 2 - Restoroute, éch. 1/5 000; 2 - Plan, éch. 4 mm p.m. 
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General Motors 


département service automobiles Cadillac Vauxhall 2 


P. BIGOT, G. MASSE, F. ROY, ARCHITECTES 


1 - Vue du hall, au premier plan le poste de contre! 
2 - Façade sur l'avenue Félix-Faure ; 3 - Poste 
graissage, à droite le magasin des pièces détachés 
4 - Plan du sous-sol : 1 - Lavabos, W.-C.; 2 =M 
tiaires; 3 - Réfectoire; 4 - Chaufferie; 5 - Citerme 
mazout; 6 - Dépét de voitures; 7 - Aire de lavag 
5 - Plan du rez-de-chaussée : | - Gardien: 2 - Bure 
de comptabilité ; 3 - Logement du gardien ; 4 - Citer 
à essence; 5 - Poste de contrôle ; 6 - Emplacement 
voitures ; 7 - Station-service, atelier; 8 - Fesse Ms 
liner; 9 - Fosses de graissage et réglage hydramat 
10 - chef d'atelier; 11 - Magasin; 12 - W.-C. Labawt 
éch 1/400; 6 - Vue des fosses de réglage et 
graissage ; 7 - Vue de la fosse visualiner; 8 - Vv 
d'une fosse de graissage au plan inférieur. 


Photos C. Duprat 


Entreprises : 
Gros œuvre : Noroise de Travaux Publics, Paris; Menuiserie 
Bois : Zolt et Chaput, Villejuif; Plomberie : Louvradoux, 


Paris; Branchement particulier égout public : Chouard, 

Paris; Chauffage par rayonnement Rebeyrat Hébert, 

Paris: Chauffage par chaudière à gaz : Defontaine, Paris; 

Electricité : Crescitz, Courbevoie; Peinture : Zanzucchi, 

Piris: Vitrerie : Le Mitouard Champert, Paris; Serrurerie- 8 
Ferr_nnerie : Antoine, Arcueil. 


Les Etablissements Henry Binder, représentant à Paris 
des automobiles Cadillac et Vauxhall, production General 
Motors, ont fait construire sur un terrain de 85 m sur 28 m, 
donnant sur l’avenue Félix-Faure et sur la rue de Lourmel, 
un garage destiné à la réception et à l'équipement des 
voitures neuves, comportant également pour leur entre- 
tien une station-service dotée d’un matériel très complet 
et très perfectionné, en particulier pour le réglage des boîtes 
à vitesse hydramatic et des trains avants. 

Au rez-de-chaussée, le hall est couvert par une charpente 
en B.A. dont les portiques de 28 m de portée supportent un 
lanterneau vitré en verre armé. 

Profitant de la différence de niveau entre l’avenue Félix- 
Faure et la rue de Lourmel, un sous-sol partiel, accessible 
par une rampe, a été aménagé pour le stockage des voitures. 
La chaufferie, le réfectoire du personnel, les vestiaires et 
locaux sanitaires y ont été installés et s’éclairent sur la rue 
de Lourmel. 

Les façades ont été traitées en mignonnette lavée et béton 
bouchardé. 
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garage Royal Elysées 


P. BIGOT, G. MASSE, F. ROY, ARCHITECTES 


La Société Royal Elysées dirigée par M. Ch.-F. Delecroix, 
importateur et distributeur en France des automobiles Mercédès 
Jaguar et Nash, a fait construire sur un terrain 80-82, rue de 
Longchamp, a Paris un garage destiné à la réception et à 
l'équipement des voitures neuves ainsi qu’à leur présentation 
dans un grand hall d'exposition. 

Les locaux sont composés d’un sous-sol, d’un rez-de-chaussée 
et de 3 étages. La forme et les dimensions du terrain n’ont pas 
permis l'établissement d’une rampe d'accès des voitures, 
celles-ci arrivent aux étages par deux monte-voitures rapides. 

Le rez-de-chaussée est occupé par le hall d’exposition et la 
station-service. Les étages comportent en façade les bureaux 
ainsi que les magasins de pièces détachées et les grands halls 
réservés aux voitures. 

Le magasin d'exposition et l'escalier circulaire d’accès au 
premier étage sont dallés en marbre posé avec joints en ébonite. 

La façade affirmant très franchement l’ossature du bâtiment 
a été traitée avec un soin particulier en lithograni lavé gris 
clair et crème. 
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façade sur la rue de Longchamp; 2 - Plan du rez-de-chaussée : 1 - Magasin 
bosition ; 2 - Gardien; 3 - Alimentation essence; 4 - Pompe essence; 5 - Rampe vers 
sol; 6 - Plaque tournante ; éch. 1/400 ; 3 à 5 : Détails des baies de bureaux (coupes 
cale et horizontale : éch. 4 cm p. m); 6 - Escalier d'accès aux bureaux; 7 - Hall 
position. 


Entreprises : 

Gros œuvre : Féron, Malakoff; Chauffage, Ventilation : Sulzer, Paris; Serrurerie 
Antoine, Arcueil : Ascenseur et monte voitures : Otis Pifre, Paris; Plaque tournante : 
Coulette, Drancy; Plomberie, Sanitaire : Junin, Paris; Vitrerie : Leclaire, Paris; 
Electricité : Laroche, Paris. Ravalement lithogranit : Angeli, Paris. 
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station-service ’’ Bir-Hakeim ”’ 


L. DOBOIN, ARCHITECTE 


PETITES @ 


F LOCKEED  VISUALINER - EQUILIBRAGE - MURES L'ÉTÉ. 
Cette station-service occupe le rez- , ni ' : 
de-chaussée du garage-hôtel Bir- aia ' 
Hakeim récemment construit quai de 
Grenelle a Paris. Pour dégager au f 
maximum la surface du rez-de- STATION DE SECURITE 
chaussée, en évitant les points d'appui 
nombreux, l'architecte a suspendu 
les planchers du garage à des arcs 
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paraboliques en béton armé comme le a ; 

montre la figure 2. La station-service TUNNEL DE LAVAGE frosss Vers ï 
A . , . AUTOM 

est équipée des appareils les plus 0 nl re pale 


modernes. 


1 - L’aire de graissage avec élévateurs 
« Unicroix »; à gauche, tunnel de lavage 
(voir aussi p. 101 fig. 9 et p. 103 fig. 16); 
2 - Vue du garage en chantier montrant un 
des arcs paraboliques ; 3 - Plan schématique ; 
éch. : 2 mm p. m. 
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Cette réalisation est un exemple de station-service 0 
pant le rez-de-chaussée d’un immeuble urbain d’habitat 
L'ensemble groupe deux immeubles de 5 étages dont I 
rue Michel-Ange, abrite un garage et l’autre, boule 
Murat, la station-service. 


HAS 15 


4 - Vue de l'immeuble du boulevard Murat avec la station-ser 
à rez-de-chaussée ; 5 - Plan du rez-chaussée : | - Entrée de l'immeu 
2 - Bureau magasin; 3 - Attente; 4 - Vestiaire personnel; 5 - Dow 
6 - W.-C., lavabos clients; 7 - Placards sous allége; 8 - Portique: 
Graissage ; 10 - Distribution d'essence ; 11 - Chef de piste; 12 - Bure 
13 - Chef de garage; 14 - Entrée du garage; 15 - Lavage ville; 16 - Dat 
route; 17 - Electricité; 18 - Groupe moto-pompe et ventilation sous 
19 - Aire de stationnement; 20 - Lanterneau vitré de ventilation; 
Accès au sous-sol; 22 - Accès rue Michel-Ange; éch. 3 mm pm 
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rages 


es garages entrant dans la troisiéme classe des établissements dange- 
rix, et soumis à des prescriptions générales dans l’intérét du voisinage 
élde la santé publique, sont ceux définis comme suit : 

© 206 - Garages de véhicules automobiles alimentés par des liquides 
ammables, par des gaz combustibles à pression normale (acétylène, etc.), 
primés, liquéfiés ou dissous, ou fonctionnant par gazogènes, ayant une 
sperficie minimum de 75 mètres carrés (locaux ou emplacements indus- 
ipls ou commerciaux où l’on remise ces véhicules automobiles). 

© Garages entièrement construits en matériaux résistant au feu : 

) Lorsque l'établissement a une surface utilisable inférieure à 5 000 
res carrés et ne gare que des véhicules dits de tourisme ou des véhicules 
sage commercial de types comparables dont la puissance fiscale ne 
dasse pas 20 CV; 

“b) lorsque l'établissement a une surface utilisable inférieure a 5 000 
nres carrés et gare des véhicules de toutes catégories, mais se trouve à plus 
50 mètres d’un établissement public (écoles, mairies, hôpitaux) ; 

2° Garages construits, en partie ou en totalité, en matériaux non résis- 
tats au feu : 

Lorsque la superficie est égale ou inférieure à 400 mètres carrés et que 
garage se trouve à plus de 50 mètres d'un établissement public (écoles, 
miries, hôpitaux ). 


| À . e tf Lé 
prescriptions générales 


Les prescriptions suivantes, visant tous les garages de troisième classe, 
t réparties en sept titres différents : 

- Prescriptions applicables à tous les garages construits en matériaux 
tant au feu (voir 206 1° a et b). 

= Prescriptions applicables à tous les garages construits en matériaux 
Arésistant pas au feu (voir plus haut 2°). 

i - Prescriptions générales applicables à tous les garages. 

D - Prescriptions applicables aux garages renfermant, uniquement 
en partie, des véhicules alimentés par des liquides inflammables de 
»miére ou de deuxième catégorie. 

— Prescriptions applicables aux garages renfermant, uniquement ou 
@ partie, des véhicules alimentés par des gaz combustibles, comprimés, 
luéfiés ou dissous. 

IF - Prescriptions applicables aux garages renfermant, uniquement ou 
€ partie, des véhicules alimentés au moyen de gazogènes. 

1 
4- Prescriptions applicables à tous les garages construits en matériaux 
istant au feu. 
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20, Si la superficie est supérieure à 1 000 m2, le garage sera relié à la 
vie publique par un passage de voitures, distinct, sur toute la longueur, 
_passage utilisé par les autres occupants de l’immeuble. 
Si la superficie est inférieure à 1 000 m?, un passage commun est 
Pssible, mais il devra comporter un trottoir surélevé de largeur mini- 
tm de 80 cm réservé aux piétons. 
39 S'il est installé en plein air, le garage ou les bâtiments contigus 
@endant du même établissement seront clos, en tous points distants de 
ins de 5 mètres d’un immeuble habité par un tiers, par un mur en maté- 
lux résistant au feu, de hauteur minimum de 3 mètres. 
4° Dans un bâtiment, le garage sera clos sur toutes ses faces par des 
I1rS construits en matériaux résistant au feu s’élevant sur toute la 
tuteur du garage. 
5° S'il y a plusieurs étages : 
) accès de préférence par rampes; s’il est fait usage de monte- 
\itures, les cabines des monte-voitures seront pourvues d’une grille 
Le fermant le circuit électrique qui actionne le moteur du monte- 
ures ; 
b) les derniers étages pourront être affectés à usage de bureaux, ou 
llaux d'habitation pour personnel ; 
2) escalier dans gaine étanche avec porte en fer à chaque étage... ; 
JU) les salles de sous-sol sans éclairage naturel auront un éclairage de 
| 


‘ours indépendant du courant du secteur ; 
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Nous présentons ici, dans ses grandes lignes, la réglementation de sécurité pour les garages et les 
stations-service. Nous nous sommes bornés à en donner l'essentiel afin de faciliter étude rapide d’un avant- 
projet. Cette réglementation est issue de la loi du 19 décembre 1917 relative aux établissements dangereux, 
insalubres ou incommodes, modifiée par les lois des 20 avril 1932 et 21 novembre 1942. Tous les textes sont 
rassemblés el publiés par le Journal Officiel en un seul volume : « Législation, Nomenclature et Régle- 
mentation des Elablissements dangereux, insalubres ou incommodes» (*). C’est à cet ouvrage qu'il faudra 
se reporter pour avoir les textes complets. Les passages que nous citons textuellement sont composés en 
italique, et les numéros de paragraphes sont ceux de l’ouvrage. De même, nous avons extrait de la 
Circulaire n° 62 du 6 mai 1954 du ministère des Travaux Publics, des Transports et du Tourisme 
(Direction des Routes - 3° bureau), les principes de réglementation concernant l'implantation des 
appareils distributeurs de carburant et des stations-service en bordure de routes nationales. Les sché- 
mas-types d'implantation ont été insérés dans l’article traitant des stations-service aux pages 98, 99, 
auxquelles nous prions nos lecteurs de se reporter. 
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(*) 2e Édition 1954, Imprimerie des Journaux Officiels, 31, Quai Voltaire, Paris. 


e) les vitrages des planchers séparatifs seront en verre armé ou seront 
constitués par des dalles épaisses en verre ; 

f) les verrières du dernier étage et les vitrages fixes des murs de 
clôture pourront être en verre ordinaire s’ils sont à plus de 5 mètres en 
projection horizontale de bâtiments occupés par des tiers... 

6° Si le garage est surmonté d'habitations ou de locaux à usage commer- 
cial, il en sera séparé par des planches en matériaux incombustibles pouvant 
résister assez longtemps à une assez forte température d'incendie. Les points 
d'appui, à travers le garage, des locaux supérieurs, auront la même résis- 
tance au feu; à cet effet, toutes les armatures métalliques des cloisons, 
planchers ou points d'appui devront être recouvertes d’un enduit de 0,06 m 
d'épaisseur au moins, s’il est en mortier de ciment, ou d’une épaisseur 
donnant la même résistance au feu, s’il est fait d'autres matériaux. A 
l’élage supérieur, cet enduit sera aussi appliqué sur un faux plafond distant 
de 0,20 m au moins du plancher des habitations qui le surmontent ; 

7° L’air du garage doit pouvoir être renouvelé au moins trois fois 
par heure. 

8° Si le garage est entièrement souterrain et construit en tout ou partie 
sous une cour d'immeubles, le plancher haut le séparant de la cour sera 
construit en matériaux résistant au feu dans lesquels pourront être enrobés 
des plats de verre épais pour l'éclairage naturel. Il n’y aura pas de châssis 
ouvrant sur la cour... 

9° Les cages d’escaliers, d’ascenseurs... ne pourront avoir aucune 
communication directe avec les autres locaux de l’immeuble. 


B - Prescriptions applicables à tous les garages construits en matériaux 
ne résistant pas au feu (voir plus haut 2°). 

10° Si sa superficie est inférieure à 400 m?, le garage sera complè- 
tement séparé des locaux habités ou occupés par des tiers, par des murs 
pleins et par des planchers construits en matériaux résistant au feu... 


C - Prescriptions générales applicables à tous les garages. 

12° Un logement pourra être établi dans le garage pour un portier- 
gardien et sa famille, mais il devra être placé à distance convenable du 
local contenant les approvisionnements de liquides inflammables et à proximité 
de la sortie du garage. L’aération exclusive des pièces de ce logement sur 
les salles de garage est interdite ; 

13° Le sol de tout le garage et de ses annexes sera imperméable et incom- 
bustible. 

14° Pendant le jour, les parties du garage ott sont habituellement occupés 
des ouvriers doivent être construites et aménagées de telle sorte qu’elles 
soient normalement éclairées par la lumière naturelle. 

Dans le garage et ses dépendances, les appareils d'éclairage seront ins- 
tallés à une hauteur de 2,50 m au moins ; ils seront fixes et pourvus d’enve- 
loppes protectrices appropriées, de manière que la source lumineuse ne 
puisse provoquer un incendie ou une explosion... 

16° Des dispositions seront prises pour que tout commencement d'incendie 
puisse être rapidement combattu. En particulier, on répartira en des endroits 
accessibles et bien mis en évidence et on maintiendra en bon état d'utilisation : 

a) des seaux de sable et des caisses de sable meuble avec pelles ; 

b) des extincteurs pour feux d'hydrocarbures, de capacité minimum de 
8 litres, à raison d’un extincteur au moins pour cing voilures ; 

c) dans le cas de garages de superficie supérieure à 400 mètres carrés, 
d’extincteurs de grande capacité (minimum 100 litres), montés sur roues, 
armés de tuyaux et de lances; à raison d’un extincteur par sous-sol, par 
rez-de-chaussée ou par étage... 


D - Prescriptions applicables aux garages renfermant, uniquement ou en 
partie, des véhicules alimentés par des liquides inflammables de premiére 
ou de deuxième catégorie. 

19° Si l'établissement possède, en outre, un dépôt spécial de liquides 
inflammables, il sera soumis à cet égard aux prescriplions réglementant 
les dépôts. Ce dépôt devra être placé à distance convenable des voitures el ne 
pas commander la principale issue du garage ;... 

210 ...d) Des dispositifs appropriés (fusibles, par exemple) assureront 
la rupture du courant électrique et, par suite, l'arrêt de la pompe dès qu’un 
commencement d’incendie se déclarera ; 3 

e) tous les commulateurs, coupe-circuits, etc... seront placés sous dispositif 
étanche de sûreté ;... 

220 Jl ne pourra être procédé à des opérations comportant l'emploi de 
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foyers tels que forges, chalumeaux, lampes à souder, etc... que dans les locaux 
complètement séparés des salles de garage par des cloisons incombustibles 
et un plafond hourdé en plâtre. Ces cloisons pourront être constituées en 
partie par un vitrage de verre armé posé sur un châssis en matériaux 
résistant au feu. Si ces locaux communiquent directement avec le garage, les 
foyers doivent être placés à distance convenable des baies de communica- 
tion; chacune de ces baies sera normalement fermée par une porte pleine, 
construile en fer, en bois dur ou en bois recouvert de plaques de tôle sur les 
deux faces. 

Les forges fixes seront surmontées de hottes munies d'un conduit de fumée 
débouchant à une hauteur suffisante au-dessus de la toiture pour assurer 
un bon tirage, ne pas constituer un danger d'incendie, ni créer d’incommo- 
dités pour le voisinage ; 

23° Si le garage est chauffé (radiateurs ou poêles), le foyer de l'appareil de 
chauffage en sera séparé par un mur plein ou par une cloison incombustible 


carburants 


Les postes de distribution de carburants qui font l’objet d’une étude, 
dans ce numéro, entrent dans la catégorie des dépôts mixtes de liquides 
inflammables et d’alcools. 

Les carburants usuels sont classés en deux catégories, selon la défini- 
tion donnée au n° 253 de la nomenclature des établissements dangereux, 
insalubres ou incommodes (tableau dressé en exécution des art. 5 et 7 
$ 3 de la loi du 19/12/1917 par décret du 20/5/1953). 

Première catégorie : liquides inflammables dont le P.E. (point d’éclair) 
est inférieur à 55°C (essence). 

Deuxième catégorie : liquides inflammables dont le P.E. est compris 
entre 55° et 100°C (gas-oil). 

Les dépôts de liquides inflammables de la première catégorie peuvent 
être installés : soit en plein air ; soit dans un bâtiment à usage simple 
dont les locaux n’ont d’autre utilisation que le stockage de ces liquides ; 
soit dans un bâtiment à usages multiples pouvant contenir des locaux 
d'habitation occupés ; soit, pour la vente au détail, dans un bâtiment 
surmonté d’étages habités ; soit, enfin, dans un réservoir souterrain. 
C'est cette dernière solution qui est, actuellement, toujours employée 
dans les stations de distribution de carburants. 


réservoirs souterrains 


L'arrêté ministériel du 28/10/52 fixe les conditions à remplir pour les 
réservoirs souterrains. Ceux-ci comprennent les réservoirs avec fosse 
ou assimilés, et les réservoirs enfouis. 


situation 


— La fosse contenant les réservoirs doit être enterrée. 

— Est considéré comme répondant à cette condition tout dépôt dont les 
murs latéraux de la fosse (ou tout réservoir enfoui dont les parois) sont 
flanqués d’une couche de terre bien pilonnée, ayant une épaisseur d’un 
mètre au moins, ou tout dépôt dont les murs de la fosse ont 50 cm d’épais- 
seur au moins et sont construits en bonne maçonnerie convenablement 
étanche. 

— En aucun cas, une cavité quelconque (cave, sous-sol, excavation, ete...) 
ne devra se trouver sous le réservoir souterrain. Celui-ci ne pourra pas 
être situé dans un deuxième sous-sol, sauf si le premier sous-sol est 
entièrement remblayé au-dessus de la zone dangereuse du réservoir. 


Réservoirs en fosse 

La fosse sera construite en maçonnerie étanche, fermée par un plancher 
continu, incombustible, jointoyé. Le fond de la fosse, imperméable, 
sera à pente convergente vers une cavité étanche, susceptible de rassem- 
bler le liquide en cas de fuite, 

Les réservoirs seront établis dans la fosse au-dessous du niveau du sol 
environnant, la paroi supérieure étant à 50 cm au moins de ce niveau, 
les fonds surélevés de 10 cm au-dessus du radier. L’intervalle entre la 
fosse et les réservoirs, pour faciliter le remblayage, sera au moins égal 
à 20 cm. 

Les réservoirs doivent être maintenus solidement à l'intérieur de la fosse, 
de façon qu’ils ne remontent pas sous la poussée des eaux où même des 
matériaux de remplissage, par suite de trépidations. 


Réservoirs assimilés 

Sont assimilés aux réservoirs avec fosse : 

1) Les réservoirs du type dit « à paroi hydraulique » : ce sont des 
réservoirs en béton armé à double paroi... 

2) Les réservoirs du type breveté par « J. Basset », placés dans un 
cuvelage métallique construit en tôle d'acier (ayant au moins 4 mm 
d'épaisseur pour les réservoirs jusqu'à 10 000 litres et 5 mm pour ceux 
de plus de 10 000 litres). 


Réservoirs enfouis 

L’épaisseur des terres au-dessus du réservoir sera au moins égale à 
50 cm. 

S'ils renferment des liquides inflammables de première catégorie, ces 
réservoirs ne pourront être installés dans les agglomérations que si la 
capacité globale est au plus égal à 10 000 litres. 

Les réservoirs seront à plus de 6 m des locaux habités, ou occupés, 
appartenant ou loués à des tiers, Une zone d'isolement entièrement libre 
sera constituée autour des réservoirs jusqu’à une distance minimum de 
deux mètres de leurs parois. Cette zone est supprimée si la capacité 
n'excède pas 3 000 litres. 

S'ils renferment des liquides. inflammables de deuxième catégorie, ils 
peuvent être installés dans les agglomérations à plus de trois mètres de 
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pleine, jointoyée au sol, sans ouverture, de hauteur minimum de 2 mè 

Dans le cas de poêles situés au milieu du garage, le local aura des din 
sions suffisantes pour que les opérations d'allumage et de charger 
puissent s'effectuer à l'intérieur; ce local sera alors muni d’une f 
d'accès, métallique, s’ouvrant vers l'extérieur, surélevée sur un seuil « 
moins 20 centimètres et maintenue fermée pendant l'allumage ou le cha 
ment ; 

Si la cloison comporte des parties métalliques, toutes précautions se 
prises pour qu'elles ne puissent pas être portées au rouge par le poêle ;... 

25° Si les eaux résiduaires de l’établissement sont évacuées à l’égoi 
ces eaux devront avoir au préalable traversé une citerne de décanta 
capable de retenir la totalité des liquides inflammables. La capa 
utile de décantation sera en rapport avec l’importance du garage, à ra 
d’un mètre cube par 1 000 m? d’aire d'écoulement possible à l’ég 
avec un minimum de 500 litres... 


locaux habités ou occupés, appartenant ou loués à des tiers. Au 
zone d’isolement n’est imposée. 


Autres types 

D’autres types éventuels de réservoirs, offrant des garanties é 
valentes à celles indiquées pour les réservoirs avec fosse ou assin 
ou pour les réservoirs enfouis, pourront être acceptés sur la demand 
pétitionnaire adressée au Préfet. 


construction et essai des réservoirs 


Tout réservoir sera construit en tôle d'acier d’une épaisseur mini 
de 4 mm pour les réservoirs en fosse ou assimilés et de 5 mm pour les r 
voirs enfouis. La construction sera au moins équivalente à celle dé 
par la norme NF M 880 510. Sont exigés : 

— un essai de résistance avant mise en place. 

— un essai d'étanchéité après mise en place, mais avant remblay 

Le réservoir ne présentera aucune ouverture libre; les joints, 
raccords de tuyaux, les tampons de visite doivent être à la parties 
rieure et au-dessus du liquide contenu ; ils seront parfaitement étant 
Toutefois, pour les liquides de la deuxième catégorie, des dispositif 
purge ou de vidange pourront exister à la partie inférieure. 

Les réservoirs seront mis au sol par une bonne prise de terre de | 
surface présentant une résistance d'isolement inférieure à 100 ohms. 
devra prévoir un dispositif de jaugeage et un tube d’évent pour } 
cuation de l'air, au moment du remplissage. 


liquides inflammables de première catégori 


Outre les conditions énumérées ci-dessus, le dépôt de liquide inf 
mable de première catégorie devra satisfaire aux prescriptions ci-ap 


Réservoirs avec fosse 

— l’espace libre entre fosse et réservoirs sera rempli de proc 
inertes tamisés ; 

— un tuyau rigide de 10 em de diamètre au moins, partant du F 
le plus bas de la fosse, permettra de constater si les liquides inflam 
bles se répandent dans la fosse. 


Locaux 

9° L'emplacement du réservoir ne doil pas être surmonté de lo 
habités ou occupés, exceplion faile pour les garages. 

Toutefois, il pourra être surmonté d’un local à rez-de-chaussée a@ 
exclusivement au service de la distribution du liquide inflammable 0 
gardiennage, à l'exclusion de l'habitat du gardien. 

Ce local, construit en matériaux légers et incombustibles, sera large 
ventilé ; il est interdit d'y faire du feu, d’y apporter une flamme, d'y fu 
ces interdictions seront affichées en caractères apparents. Le local ne com 
dera pas un dégagement de locaux habilés ou occupés par du personnell 

Il ne contiendra aucun approvisionnement de substances combusi 
(huiles de graissage par exemple). 

Il pourra renfermer Uorifice des tubes de remplissage et de jaugeage 
commande des appareils distributeurs. 

Le dessus d'un réservoir enfoui ou le dessus de la fosse d'un réservo 
fosse devront être largement aérés de façon naturelle. 

10° Par dérogation à ces prescriptions, des réservoirs souterrains 
fosse, renfermant des liquides inflammables de la première catégorie pow 
être installés sous locaux habités ou occupés si leur capacité n'excède 
3 000 litres. Toutefois, il n’existera aucun espace vide entre le dessu 
réservoir et le sol du rez-de-chaussée de l'immeuble. 


Distribution 

13° Si les postes distributeurs ne sont pas sur une voie publique, 
trouveront à plus de 4 mètres d'une bouche d'égout. 

Appareillage électrique 

14° Le matériel électrique commandant les pompes de distribution 
de première classe, du type « antidéflagrant », tel qu'il est défini dar 
« Règles d'aménagement intérieur des dépôts d'hydrocarbures ». 

L’éclairage électrique des pompes de distribution et de la zone dange 
(définie par la surface de la fosse ou par une surface débordant de 4 m 
un réservoir enfout) sera de deuxième classe, du type « protection renfor 
tel qu'il est défini dans les « Règles d'aménagement intérieur des @ 
d'hydrocarbures ». 

15° Le matériel électrique utilisé éventuellement pour l'éclairage 
ventilation d'une fosse en cours de désensablage ou d'un réservoir au 
d'une réparation ou d’une vérification devra être de première classe. 

16° Les canalisations électriques alimentant les distributeurs dé 
pouvoir être mises hors tension à partir d’un point d'accès facile et 
situé sur l'appareil distributeur. 


vides inflammables de deuxième catégorie 


Le dépôt de liquides inflammables de deuxième catégorie en réservoir 
terrain devra satisfaire aux conditions de l’arrêté ministériel du 28/10/52 
en outre, aux prescriptions ci-après : 

‘éservoirs avec fosse : pas de remplissage de matière inerte, le plancher 
‘à ses ouvertures jointoyées. Jaugeage direct permis sauf pendant le 
nplissage. Les réservoirs avec fosse installés dans un deuxième sous- 
| peuvent être surmontés de locaux occupés ou habités. 

léservoirs enfouis : surmontés d’une zone libre ou bien aérée. Canali- 
lions protégées contre la corrosion. La bouche de remplissage du 
Wervoir ne commandera pas une issue ou un dégagement de locaux 
5ités ou occupés. L’extrémité du tube d’évent sera à lair libre, bien 
agé, à plus de deux mètres de tout foyer. 


Les installations utilisées sont de deux sortes. Les unes consistent en 
pareils automatiques installés sur trottoirs ou accotements sur le 
maine public. Les autres sont constituées par des stations-service 
ilblies entièrement en terrain privé, sauf pour une partie des voies 


Aucune autorisation nouvelle ne sera accordée. Il y a dérogation 
ssible dans le cas de traverses, pour les routes nationales à faible 
ific, lorsque la largeur de la route est au moins égale à la largeur 
rmale en rase campagne et qu'aucune installation n'existe déjà dans 


nplacement 
Aucune station n’est autorisée sur les sections où les pistes d’accès 
ivent couper une piste cyclable existante. Toutes mesures utiles 


garages ° 


jragen-und Tankstellen bau, par R. Vahlefeld et F. Jacques. Editeur : 
;/Callwey, Munich, 1953. 

ions des Projets de Construction, par E. Neufert. Ed. : Dunod. 
lconstruction et Modernisation des Garages, Ateliers de Réparations, 
. |Stations-service, Magasins, par la Société des Ingénieurs de l’Auto- 
Mmobile. Ed. : S.N.E.E.P., Paris, 1948. : 

Due Centers, par G. Baker et B. Funaro. Ed. : Progressive Archi- 
tecture Library, New York, 1951. 
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| LES CARREAUX CEMETE X 
Hl EXISTENT EN 24 COLORIS 
1 | DIFFÉRENTS PERMETTANT LES 
i REALISATIONS DECORATIVES 
| LES PLUS VARIEES. 


| ET 


stations-service 


références bibliographiques 


PARQUETS DECORATIFS 


__ CEMETEX 


RENSEIGNEMENTS et DOCUMENTATION : CEMETEX 25, rue St-Ferdinand PARIS-17° 


ETO. 72-80 


CLASSIFICATION DES CARBURANTS USUELS 


Quantités 


Nature autorisées en dépôt 


Catégorie | s : ; i : ; é 
du carburant | Point d’éclair Réservoir aérien Réservoir souterrain 


| | 
| PE< 21°C} 2001<Q< 20001 | 


3 000 1 < Q 30 000 1 


| 
E | | 
ssence | 21ec < PE < 88°C | 6001<Q< 60001 | 90001<Q< 900001 
ee | 
= | 
eae 55°C < PE < 100°C |4 0001<Q<40 000 1 | 60 000 1 < Q < 600 0001 


istributeurs de carburant et stations-service 


doivent être prises pour que soit ménagée la visibilité (circulaire série A 
n° 21 du 13-7-44). Dans le cas des grands itinéraires, les éléments fixes de 
l'installation ne devront pas être à moins de 5 m de la limite du domaine 
public. 
Pistes d'accès 

Les pistes sont à sens unique sur les routes où la circulation le justifie, 
et obligatoirement sur les grands itinéraires. La largeur, l'angle d’incli- 
naison, les rayons des courbes de raccordement sont indiqués sur le 
schéma-type I (voir p. 98-99). Le schéma-type II donne le tracé imposé 
pour les bandes de décélération et accélération sur les routes à grande 
circulation et obligatoirement sur les grands itinéraires. Sur les sections 
des itinéraires en déviation, on adoptera le schéma-type III qui comporte 
un îlot permettant de séparer les clients du courant principal. Dans le 
cas de piste à double sens, en zone urbaine, l’angle de l’axe des pistes ne 
doit pas être inférieur à 60 %. 
Signalisation 

Elle doit rester en dehors du domaine public, et ne pas créer de 
confusion avec la signalisation officielle. 


e ateliers de réparation 


L’ Architecture d'Aujourd'hui, n° 40. 

L'Architecture Française, n° 137-138. 

Architectural Forum, en particulier numéro février 1953. 
Architectural Record, en particulier numéro mars 1954. 
Bauen + Wohnen. 

Revue du Touring Club de France, juin 1953. 

La Maison Française, n° 67. 

Spazio, n° 6, avril 1952. 


1: Une fois sur deux, le désastre a été évité...” 


LA RAPIDITÉ DE POSE DES 
PARQUETS DECORATIFS 
CEMETEX PERMET DE RÉ- 
DUIRE AU MINIMUM L'IMMO- 
BILISATION DES LOCAUX. 


DA 


INFORMATIONS 


NECROLOGIE. Nous apprenons avec peine le décès de M. A.-J.-L. Breton, premier 
Commissaire général des Arts Ménagers, et fondateur de la revue « Arts Ménagers ». 
Fils de J.-L. Breton, savant et homme d'Etat, Premier Ministre de l'Hygiène en France, 
M. A.-J.-L. Breton fut lui-même député de Bourges, puis sénateur. Créateur de l'Œuvre 
pour la Sécurité et l'Organisation des Secours (S.O.S.), dont il était l'animateur et le 
Commissaire général depuis 25 ans, il était, de plus, Secrétaire général du Comité 
Technique international du Fer. Magistrat, Conseiller a la Cour d'Appel! de Paris, 
il s'était consacré depuis 1947 au contentieux de la Sécurité Sociale. « Techniques et 
Architecture » prend part à la douleur que provoque sa disparition et renouvelle ici 
à son frère M. P. Breton, Commissaire général actuel du Salon des Arts Ménagers, 
ses plus vives condoléances. 


LEGION D'HONNEUR. Nous sommes heureux de relever dans les dernières 
nominations de la Légion d'honneur les distinctions suivantes : au grade de Chevalier : 
G. Basdevant, G. Blanche, P. Bourdeix, L. Cirée, P. Huillard, P. Koch, M. Lafon, R. 
Millet, H. Vicariot, architectes, 


JOUR MONDIAL DE L'URBANISME. Pour la cinquième fois, les urbanistes 
ont répondu à l'invitation de la revue « Urbanisme ». Ils se sont rassemblés le 8 novem- 
bre à Paris, à l'Institut d'Urbanisme de l'Université. Le thème de cette année « la réno- 
vation de l'habitat » a permis d'étudier une fois de plus un problème d'une brûlante 
actualité. En même temps que le pays tente, par des moyens exceptionnels et des 
mesures d'urgence, de combler une partie du déficit des logements qui lui 
sont nécessaires, une politique de rénovation de l'habitat doit être engagée. On s’aper- 
çoit enfin que trop d'habitations sont mal conçues qu'elles minent l'équilibre familial ; 
qu'elles ne constituent pas des foyers. La séance du matin, placée sous la présidence 
de M. A. Prothin, Président de l'Association Française pour l'Urbanisme et l'Habitation, 
fût consacrée à divers exposés : choix du sujet, par J. Royer, Directeur de la Revue 
Urbanisme — Conditions d'Adaptation de l'homme et de son milieu par le Dr Biancani — 
Aspects sociologiques de l'habitat par P. Danger - La valeur actuelle du cadre ancien, 
par M. Berry — De l'âge limite des immeubles d'habitation, par H. Calsat et R. Lopez 
— La Rénovation de l'habitat parisien par le Dr B. Lafay, Président du Conseil Municipal 
de Paris; après avoir brièvement analysé les propos des différents conférenciers sur 
la question de la rénovation de l'habitat, le Président Lafay indique les espoirs qu'ils 
lui apportent, plus particulièrement pour le cas de Paris. La séance de l'après-midi, 
présidée par M. E. Bollaert, Président de la Ligue Urbaine et Rurale, fut occupée par 
des débats, animés par P.A. Thiébaut. La conclusicn de cette journée fut apportée par 
le Ministre du Logement et de la Reconstruction. Un vin d'honneur clôtura ce rassem- 
blement. 


C.I.L. M. Mendés-France, Président du Conseil des Ministres, a choisi l'agglomé- 
ration industrielle de Roubaix-Tourcoing pour s'adresser le 6 novembre au monde 
ouvrier. Il a voulu ainsi rendre hommage non seulement aux efforts du premier en date 
des Comités Interprofessionnels du Logement qui depuis la Libération a réalisé une 
œuvre considérable, mais encore à l'esprit qui a inspiré cet effort : « l'esprit paritaire », 
esprit de collaboration sociale, dont les heureux effets ne sont plus discutés. 

Après avoir parcouru les cités-satellites que le C.I.L. de Roubaix-Tourcoing a réa- 
lisées en quelques années, le chef du Gouvernement a pu dire en commençant son 
discours sur le perron de la « Maison de l'Enfance », centre médico-social du nouveau 
quartier du Laboureur à Wattrelos : « J'ai été réconforté, heureux de vous vcir dans un 
cadre moderne, dans des habitations claires que le soleil vient visiter et qu’entcurent 
des arbres et des plantes. Vous êtes installés ici depuis peu de fnois, et pourtant vous 
n'imaginez sans doute plus ce que peuvent être les journées, les années dans les 
maisons honteuses qui subsistent encore à deux pas de votre demeure. Quand je dis 
maisons honteuses, je ne dis pas qu'elles sont honteuses pour les gens qui y habitent, 
mais pour la Nation qui n'a pas pu offrir un meilleur logement à ses enfants. L'exemple 
et l'effort du Comité Interprofessionnel du Logement de Roubaix-Tourcoing sont connus 
en France et au-delà de nos frontières. Cet exemple et cet effort sont pour une grande 
part les vôtres. L'association de forme paritaire, des employeurs et des salariés, pour 
une grande tâche de construction, a donné dans ce département le signal d'expériences 
qui, depuis, se sont étendues à toute la France. » 


LA MISSION DE L’ASSISTANCE TECHNIQUE DE L’O.N.U. à la Côte de l'Or 
sera composée de trois membres : MM. C. Abrams, Américain, O.Kœænigsberg, Hindou, 
et V. Bodiansky, Français. La durée de la mission, prévue pour trois mois, sera certai- 
nement prolongée du fait de l'importance du programme. 


SERVICES D’ETUDES DE LA CIRCULATION PARISIENNE. A propos de l'article 
sur « Les Problémes de Circulation dans les Centres Urbains » publié dans ce numéro, 
il est intéressant de signaler une nouvelle initiative de l'Union Routiére de France. La 
voiture-laboratoire « Geneviève », fournie par Simca, équipée de pneus Dunlop et 
ravitaillée par la Société Shell-Berre, a effectué un parcours ininterrompu de 100 000 km 
dans les rues de la capitale, Munie de divers appareils enregistreurs, cette voiture a pu 
recueillir de nombreuses observations dont le dépouillement méthodique permettra de 
tirer de sérieux enseignements sur la circulation à Paris et les aménagements à apporter. 
Un premier document établi à la suite de cette expérience est une carte de la circu- 
lation à Paris, éditée par Dunlop, avec l'accord des Services Techniques de la Circu- 
lation et sous le patronage de l'Union Routière de France. Cette carte que nous repro- 
duisons ci-dessous, indique les voies parcourues par « Geneviève » au cours de plu- 
sieurs essais ; elle doit permettre à tous les automobilistes de mieux circuler dans Paris 
en évitant les vcies encombrées et en choisissant les itinéraires les plus rapides. D'au- 
tres itinéraires, ainsi que les sorties de Paris, sont actuellement étudiés par une deuxième 
voiture-laboratoire « Marguerite ». La même expérience pourra être ensuite réalisée 
dans d'autres villes de France. 
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OPÉRATION « MILLION ». Le Ministère des Travaux Publics, du Logement et 
la Reconstruction va lancer incessamment un important programme de loge: 
H.L.M. économiques normalisés dont le prix doit être de l'ordre d'un million, honoral 
d'architectes non compris. Ces 20 000 ou 25 000 logements seront répartis entr 
départements par groupe de 50 logements au moins, par ville ou agglomération 
caractéristiques prévues par le Ministère imposent : cinq niveaux maximum, sans 
fage, ascenseur ni vide-ordures. Le nombre de pièces de chaque appartement 
être, en moyenne, de trois avec tolérance dé 5 % par groupe d'opérations, La su 
moyenne est de 48 m? avec telérance de 5 % également. Dans l'ensemble, les no: 
de surfaces prévues déterminent une certaine exiguité des locaux. | 


CERCLE D’ETUDES ARCHITECTURALES. Le 8 novembre, au Cercle d'ét 
architecturales, sous la présidence de M. Sonrel, MM. Montuori et Calini, archit 
italiens, ont présenté la nouvelle gare des Thermes de Rome, dont ils sont les autel 
et dont la construction posait un problème particulièrement délicat : édifier un bâti 
moderne tout en respectant le cadre antique du site. Il est intéressant de noter qui 
organismes administratifs de la ville de Rome ont admis les solutions proposées 
les architectes. On sait le sort que connaissent les tentatives de ce genre à Paris ! 


LE CONGRÈS DU CENTRE D'INFORMATION ET DE DOCUMENTATI 
DU BATIMENT, qui a été organisé du 15 au 22 octobre comportait une expos 
et des journées d'études pour la diffusion des techniques nouvelles de construct 
Au programme de ces journées d'études figuraient les sujets suivants : élément 
construction, matériaux nouveaux - revêtements de murs et de sol — équipement 
bâtiments — protection des bâtiments — isolation des bâtiments. Une cinquantaine 
rapporteurs, parmi les spécialistes les plus compétents et les plus éminents, ont e 
les diverses ressources nouvelles qu'offre la technique moderne du bâtiment, 
son discours inaugural, M. J. Duvaux, Président du Conseil Supérieur de l'Ordre 
Architectes, rappela la création du Centre, il y a vingt ans. Lieu de rencontre et org 
de documentation, le Centre, qui groupe des architectes, des entrepreneurs et 
fabricants de matériaux, fournit des renseignements valables dans tous les domaix 
De plus, son but est de resserrer encore les liens qui unissent déja les batisseurs 
organisant un nombre de plus en plus important de conférences et de réunions 
chacun peut librement exprimer son avis et défendre sa position. 


CENTRE D’ETUDES SUPERIEURES de l'Institut Technique du Bâtiment et 
Travaux Publics, session 1954-1955. La première série de conférences se pou 
avec — mardi 30 novembre : le nouveau pont en BA de 153 m de portée, a Trég 
par MM. Bideau et Lacombe — mardi 7 décembre : Grand Hall de l'usine de Fli 
M. Samuel — mercredi 15 décembre : la construction métallique aux États-Unis, com 
rendu de la deuxième mission technique de productivité aux U.S.A. par M.C. 
chef de mission. Toutes ces conférences ont lieu a 17 h. 30, salle de la Fédération 
nale du Bâtiment, 7, rue Lapérouse (8°). Le programme et les dates de conférence 
second cycle de la Session qui s'ouvrira en janvier 1955 seront communiqués ulté 
rement. 


L’ARCHITECTURE DES GRANDS ENSEMBLES. Le cycle des conféren 
organisées par le Conservatoire National des Arts et Métiers se poursuit. Après MMA 
gat et Lopez, deux conférenciers, MM. Tambuté et Zehrfuss, ont traité respective 
des « Problèmes humains posés par la mise en œuvre des plans de reconstructi¢ 
et des « grands ensembles industriels ». 


CONSERVATOIRE NATIONAL DES ARTS ET MÉTIERS. Année scolaire } 
1955. Cours d'histoire de la construction par M. J. Ache : la construction dans le moi 
moderne (du XVI® siècle à 1830 environ). Ce cours a lieu les mardis et vendre 
19 h. 30 (amphithéâtre V) — Cours d'Art appliqué aux Métiers : le décor des su 
par M. G, Janneau. Ce cours a lieu les mardis et vendredis à 18 h. 15 (amphithéâtre 
Les cours peuvent étre suivis sans formalités. Le cours d’Art appliqué comporte 
annexe un enseignement pratique (se renseigner auprés de M. Pernet, chef des 
au Conservatoire). Le Cours d'Histoire de la Construction comporte en annexe, 
séminaire (travaux individuels et collectifs, visites de monuments) et un Centre 
Recherches avec une salle de travail (se renseigner au bureau de la chaire l'api 
midi). 


LES 125 ANS DE CENTRALE. Le 125* anniversaire de la fondation de re 
Centrale des Arts et Manufactures a été célébré le 4 novembre 1954, dans le 
amphithéâtre de la Sorbonne à Paris, en présence du Président de la Républiqu 
de nombreuses personnalités du Gouvernement, de la Science et de l'Industrie. 
l'hommage que M. Caquot rendit à l'École Centrale, nous retiendrons cette phi 
qui est tout un programme : « Pour susciter l'enthousiasme de la jeunesse qui & 
la base d'une haute civilisation, il ne faut pas de mandarins enseignant des dogi 
périmés, mais des hommes d'action à la pensée vigoureuse qui ont tiré de l'expériet 
de la science et de la réflexion les conclusions qui s'impcsent à un moment donné! 


ARTS MÉNAGERS 1955. Chaque année, le calendrier des grandes exposi 
place au premier rang le Salon des Arts Ménagers, qui rassemble au Grand-Pe 
l'immense foule de ses fidèles (1 388 404 visiteurs l'an dernier), et détermine daa 
pays entier, une saison ménagère dont il constitue le centre et le principal événe! 
En 1955, le XXIV® Salon des Arts Ménagers aura lieu du 24 février eu 20 mars. 
qu'au Grand-Palais se trouveront réunis non seulement les dernières créations ps 
les machines, appareils ou produits qui soulagent la peine de la femme à son f 
mais aussi tout ce qui contribue à rendre le cadre de la vie de chacun de nous | 
confortable et plus aimable. Les Arts Ménagers sont, en effet, la plus vivante et la 
importante des expositions d'ensembles mobiliers, modernes ou anciens, et 
décoratif. 


JOURNÉE DU DÉPOUSSIÉRAGE DES FUMÉES ET GAZ INDUSTRIELS. Par 
manifestation, l'Institut Français des Combustibles et de l'Énergie, inaugurait cette 
la série des Journées d'Études qu'il se propose d'organiser périodiquement. P! 
sous le haut patronage du Ministre de l'Éducation Nationale, du Ministre de l'ndus 
et du Commerce et du Ministre du Logement et de la Reconstruction, cette journée 
tenue le 18 juin dernier sous la présidence du Professeur Véron qui en avait su! 
le thème et dirigé l'organisation. De très nombreuses personnalités étrangè 
assistaient. L'ensemble des textes des communications, mis au point, et des dis: 
ou interventions complémentaires feront l'objet d'un important ouvrage : toute pr 
sions au Secrétariat de l'Institut Français des Combustibles et de l'Énergie, 5, rue Mie 
Ange, Paris. | 


RENCONTRE INTERNATIONALE D’ARCHITECTES. Le comité d’organisa 
francais de la «Rencontre Internationale d’Architectes» a présenté le mois dernier 
les Salons Vianey, a Paris, les documents photographiques et les films réalisés 
cours de leur séjour en Pologne par les participants français. j 


CENTRE DE RECHERCHES D’AUBERVILLIERS. Le 4 octobre 1954, M. 
chambon, secrétaire d'Etat à la Recherche Scientifique et au Progrès Techniqui 
présidé l'inauguration du Centre de Recherches d'Aubervilliers que la Com 
Péchiney vient d'installer. Après avoir visité ces laboratoires, M. Longchambon 
nonça une allocution dans laquelle il félicita la Compagnie Péchiney pour cette 
réalisation et plus généralement pour son efficacité grâce à la recherche scienti 
et technique. | - 


L 
NF. - USE - APEL. La gestion de cette marque de qualité a été prise en charge 
l'Union Technique de l'Electricité depuis le 1** octobre 1953. La modification des ste 
de la Société a justifié l'abandon de la désignation « AP-EL » pour la dési 
« SODEL ». (Société pour le Développement des Applications de l'Électricité ). 


Jn architecte ne saurait concevoir aujourd'hui un immeuble dont 
habitants n'auraient pas à leur disposition au moins un poste d'eau 
aude dans leur cuisine ou leur salle d'eau. Cet élément essentiel 
notre confort ne doit pas être considéré comme un luxe, mais 
mme un moyen de satisfaire nos besoins élémentaires d'hygiène 
de propreté. 

jorsqu'il étudie les aménagements d'un immeuble, le maitre 
euvre a le choix entre deux solutions très différentes : 


le système d'eau chaude collectif avec chaudière centrale, 
le système d'eau chaude individuel avec chauffe-eau particulier. 


Auquel de ces deux procédés donnera-t-il sa préférence ? La 
bonse n'est pas facile et dépend nécessairement de nombreux 
teurs particuliers. 

Nous nous proposons d'étudier plus spécialement le chauffe-eau 
pctrique, mais nous ne faisons pas, pour autant, le procès de la 
stribution collective qui a ses avantages et peut être préférée dans 


|: chauffe-eau de 100 litres est le plus indiqué pour une salle de bains largement 
ilisée. Voici un modèle d'installation — une installation modèle aussi — dans 
|. immeuble tout récent et entièrement équipé de la sorte, preuve que les archi- 
_Ictes ont compris l'intérêt de cette solution moderne — d’un individualisme 
 Mement accordé au tempérament français — du problème de l'eau chaude. 


KOLLAR, Photographe. 


| _ L'ÉLECTRICITÉ ET LA DISTRIBUTION 
DE L'EAU 


CHAUDE 


certains cas; nous indiquerons d'ailleurs avec objectivité les avan- 
tages et les inconvénients propres à ces deux procédés de produc- 
tion d'eau chaude. 


eau chaude par distribution collective 


L'eau est quelquefois chauffée par la chaudière du chauffage 
central de l'immeuble; ce dispositif est parfait pendant les cinq ou 


‘six mois de la saison froide, le rendement énergétique est élevé et 


le prix de revient de l'eau chaude est assez bas. Il n'en est plus de 
même pendant la saison d'été lorsque le chauffage de l'air est arrêté. 
La chaudière a une capacité trop grande pour le seul service de l'eau 
chaude, les pertes sont élevées et le rendement très faible. Le prix 
de l'eau chaude s'accroît dans des proportions d'autant plus impor- 
tantes qu'à cette période de l'année les immeubles sont moins habités 
en raison des vacances. Il est souvent nécessaire de prévoir une 
chaudière spéciale pour le service d'eau chaude, ce qui accroît 
les frais de premier établissement. Signalons, à ce sujet, que les 
frais d'installation du service d'eau chaude à partir de la chaudière 
commune au chauffage central sont équivalents à ceux que nécessite 
une installation de chauffe-eau électrique dans chaque appartement. 

Sur tout leur parcours, les canalisations doivent être calorifugées 
pour réduire les déperditions calorifiques; d'où une tuyauterie 
encombrante pour laquelle l'architecte éprouve souvent certaines 
difficultés de logement ; par contre, la distribution collective présente 
l'intérêt d'être peu visible à l'intérieur même des appartements. 
Un autre avantage : l'usager peut obtenir de l'eau chaude même après 
une absence prolongée. 


Coupe d’un chauffe-eau mural classique 


A. Enveloppe extérieure. F. Corps de chauffe. 
B. Calorifuge. G. Brise-jet. 

C. Réservoir galvanisé. . I. Bride démontable. 
D. Gaine du thermostat. J. Capot de protection. 
E. Tubulure d'admission S. Tubulure de sortie 


d’eau froide. d'eau chaude. 


119 


La température de l'eau sortant de la chaudière est fixée généra- 
lement à 80°; elle se refroidit peu à peu par rayonnement et par 
conductibilité pour atteindre 50 à 60° sur le lieu d'utilisation. L'abais- 
sement de température est encore plus sensible aux heures de 
grande utilisation. 

En période d'utilisation réduite, les premières quantités d'eau 
tirées dans les appareils éloignés de la source sont froides et sont 
cependant facturées au prix de l'eau chaude. 


les chauffe-eau électriques 


Rappelons ‘tout d'abord comment est constitué un chauffe-eau 
électrique à accumulation. 

Il est composé essentiellement d'un réservoir cylindrique en tôle 
d'acier galvanisé, d'une épaisseur suffisante pour résister à la pres- 
sion de l'eau de la distribution. Une enveloppe en tôle plus mince 
entoure ce réservoir, avec entre les deux un calorifuge constitué 
le plus souvent par du liège granulé et plus rarement par de la 
laine de verre. L'eau froide aboutit à la partie inférieure du 
réservoir ; un dispositif spécial, constitué par un brise-jet, empêche 


La facilité d'installation de logement du chauffe-eau malgré son volume, ne 
peut se démontrer mieux que par l’image. Nous en donnons deux exemples : 
d’une part, ce chauffe-eau de capacité moyenne installé dans un petit cabinet 
sans la moindre aération, d’autre part, ce gros chauffe-eau qui assure le service 
d'eau chaude de tout un appartement et qu’on a placé tout simplement dans un 
coin d'une penderie... Ce serviteur est vraiment d’une discrétion unique... 


KOLLAR, Photographe - Document AP-EL. 


l'eau froide de se mélanger à l'eau chaude. L'eau chaude est 
recueillie à la partie supérieure du réservoir. 

La partie électrique est constituée par une résistance, ou corps de 
chauffe, dont tous les éléments sont logés dans une gaine étanche 
et isolée. Un thermostat limite automatiquement la température; il 
coupe le courant lorsque le degré voulu est atteint. 

Par suite de la différence de densité, l'eau chaude s'accumule à 
la partie supérieure du réservoir, l'eau froide au contraire reste 
à la partie inférieure sans qu'il puisse se produire de mélange. 

Les thermostats sont généralement réglés pour que l'eau soit 
portée à une température comprise entre 70 et 80°. La déperdition 
calorifique est très faible pour un appareil de bonne qualité; ainsi, 
un chauffe-eau de 150 litres dont l'eau est portée à 80° perd environ 
100 en vingt-quatre heures s'il n'y a pas eu de soutirage. 

On reproche parfois au chauffe-eau électrique d'être encombrant; 
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Ces deux chambres de bonnes réunies en une seule pièce forment un petit Ie 
ment très acceptable grâce au chauffe-eau qui donne l’eau chaude à la fois 
l’évier de la cuisine et dans le cabinet de toilette où il alimente lavabo et baigno 


KOLLAR, Photcgraphe - Document AP 


Nous avons montré quelques appartements moyens ou même modestes équi 
de chauffe-eau électriques à accumulation. Dans cette salle de bain luxuet 
on a choisi également ce mode de production de l’eau chaude. 


KOLLAR, Photograj 


is il est rare que l'on ne puisse trouver à le loger contre un mur 
Ja salle de bains, dans un réduit et même dans un placard. 
Dn lui reproche aussi de ne pouvoir être utilisé immédiatement 
ès une absence, puisqu'il faut 8 à 10 heures pour que l'eau ait 
sint la température de 80°. A cette objection, on répond ceci : 
{s'agit d'une absence de courte durée, un week-end, par exemple, 
peut très bien conserver de l'eau à une température suffisante 
ar un bain ou la toilette et la dépense supplémentaire qu'entrainent 
déperditions pendant ce laps de temps est minime. Quant aux 
sences de longue durée, elles ne se produisent en général qu'une 
deux fois dans l'année ; le manque d'eau chaude pendant quelques 
res n'est donc qu'un inconvénient mineur (en admettant qu'on 
it pu s'entendre avec le concierge ou un voisin pour la remise en 
rche du chauffe-eau). 
bar contre, le chauffe-eau électrique a le gros avantage d'être 
lépendant ; chacun peut le régler à sa guise et obtenir de l'eau très 
aude (jusqu’à 80°) sans être asservi à la consommation des voisins. 
L'énergie nécessaire à la température de l'eau est enregistrée 
compteur électrique, ce qui permet de payer la consommation en 
iction des utilisations réelles, sans aucune discussion possible entre 
sataires et propriétaires, ou entre locataires. 
Ajoutons enfin que le chauffe-eau électrique est essentiellement 
opre, hygiénique, indéréglable, amortissable sur une très longue 
rée, et n'exige pas de gaines de ventilation. 


tte réalisation remarquable de salle d’eau dans un petit appartement d’un 
meuble neuf fait honneur à l'architecte : lavabo, douche, bidet — dans un 
Lace de 2 mètres carrés — sont alimentés en eau chaude par le chauffe-eau 
de 50 litres qu’on a facilement juché près du plafond. 


KOLLAR, Photographe ; 


onsidérations économiques 


| Avec la distribution par chaudière centrale, l'eau, à une tempéra- 
jre d'utilisation de 60°, est souvent facturée 450 francs le mètre cube. 
1 cout de la consommation est augmenté lorsqu'il est nécessaire 
effectuer des soutirages d'eau froide avant d'obtenir l'écoulement 
l'eau chaude. 
Avec les chauffe-eau électriques, grâce aux tarifs spéciaux de nuit, 
Coût de la consommation nécessaire pour porter un mètre cube 
eau de 15 à 80° s'élève à environ 500 ou 600 francs selon le prix 
2 l'énergie. 
Le prix de revient pour l'usage est donc du même ordre de gran- 
sur à température égale , en période normale, pour les deux modes 
e production. L'avantage est en faveur de l'électricité lorsque Vutili- 
htion de l'eau chaude est faible dans un immeuble, ou encore lorsque 
chaudière du chauffage central est utilisée pendant la saison chaude. 


X 


‘sonclusion 


Nous avons examiné l'alimentation des immeubles en eau chaude 
ar distribution centrale et par appareils électriques. Nous avons vu 
ue les frais de premier établissement et le coût de la consommation 
ont sensiblement équivalents, ce n’est donc pas une considéra- 
ion économique qui devra orienter le choix de l'architecte. 

Dans les très grands blocs d'immeubles possédant un personnel 
|ompétent pour assurer la surveillance et l'entretien de la chaufferie 
|> dispositif par distribution centrale peut être préféré quoique le 
{ hauffage électrique de l'eau ait été adopté dans de très gros immeu- 
‘bles comme l'unité d'habitation de Le Corbusier, à Marseille. Mais 
|lans tous les immeubles de petite et de moyenne importance, la 
olution par chauffe-eau électriques individuels doit toujours avoir la 
référence, en raison de son autonomie, de l'absence d'entretien 
t de la suppression des réseaux de ‘canalisation à travers tout 
l'immeuble. 


; 3 Sur cette photographie, on voit le commutateur ou dispositif qui permet d’obtenir, 
B. Henri-Martin dans certain modèle de chauffe-eau, de l’eau chaude à la température fixée 
d'avance. : 


Ingénieur à Électricité de France 


Centre de Paris GEO-BLOC, Photographe 
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STATION SERVICE LONGCHAMP 


gueur des câbles varie en provoquant un dénivelage de la pl 


Le garage de la Société Longchamp est caractérisé par le fait que 
la circulation verticale des voitures est‘uniquement assurée par deux 
monte-voitures. Une telle solution implique la nécessité de disposer 
d'un matériel absolument à l'abri de toute indisponibilite. 


Ces appareils ont été établis pour les caractéristiques ci-dessous : 


— charge : 3 000 kg; 

— vitesse : 0,50 m/s; 

course : 14,75 m; 

nombre de niveaux : 5; 

manœuvre à boutons; 

isonivelage automatique par moteur principal; 

portes palières avec tôles de raccordement entre le linteau 
d'une porte et le seuil de la porte immédiatement supérieure 
(les portes palières ont une épaisseur de 45 mm). 


Pour ces deux appareils, les machines ont été placées à la partie 
supérieure, ce qui présente des avantages considérables tant en ce 
qui concerne la charge appliquée aux points d'appui qu'en ce qui 
concerne les frais de premier établissement et les frais d'exploitation. 


En effet, la longueur des câbles est environ le tiers de ce qu'elle 
serait dans le cas de la machine à la partie inférieure, et leur durée 
d'utilisation, en raison de l'élimination des flexions alternées, est 
considérablement augmentée. 


On remarquera particulièrement le fait que ces appareils ont été 
équipés avec un dispositif d'isonivelage qui permet non seulement 
la mise au niveau exacte du palier pendant la manœuvre d’ouver- 
ture de la porte palière, mais également le maintien au palier dans 
le cas ou en raison de l'entrée ou de la sortie d'une voiture, la lon- 


forme. 


On notera que la manœuvre pendant l'ouverture des ‘portess 
avec les portes ouvertes n'est possible que lorsque la benne 


déplace dans la zone d'isonivelage. 


L'installation a été prévue avec paroi lisse, ce qui a permis d’évi 
l'emploi de portes de cabine. On notera que même pour une vite 
relativement modérée (0,50 m/s) cette paroi lisse a été réalisée an 
des tôles de raccordement. Il convient en effet de noter que la sé 
rité n'ést obtenue avec une paroi lisse que lorsque cette paroi 
rigoureusement parallèle aux guides de telle sorte que le jeu en 
la paroi et les organes mobiles reste rigoureusement constant que 
que soit la position de la cabine dans la gaine. Il faut bien comprent 
en effet qu'une paroi lisse qui ne réaliserait pas un tel parallélis 


serait susceptible de provoquer de très graves accidents. 


Outre les deux monte-charge il a été prévu un ascenseur dest 


aux clients et répondant aux caractéristiques suivantes : 


charge : 300 kg; 
vitesse : 0,65 m/s; 
nombre de niveaux : 
manœuvre à boutons; 
portes battantes à fermeture automatique et paroi lisse. 


= 4 ; 


Ces installations ont été prévues pour fonctionner sur courant r 


nophasé. 


Tous ces appareils ont été construits et installés par la Societe ¢ 


Ascenseurs Otis, 40, rue Anatole-France à Levallois-Perret. 


PEReire 65-10. 
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LA 
BARRIERE 
DE SÉCURITÉ 


LA DARRIERE 
DE SÉCURITÉ 

DAML 
SYSTEME DAY 


INDISPENSABLE A LA 
SECURITE 
cod DU TRAFIC ROUTIER 


Brevet français n° 824 473 


LA BARRIERE DE SÉCURITÉ DAHL 


POUR ROUTES EN REMBLAI ET VIRAGES DANGEREUX 


RATIONNELLE EFFICACE 


Démonstrations d'abordages : 
Suppression du choc avec des parties 


métalliques du véhicule, en France (5.-et-L.).. 6 60 km/h 
au Danemark........ 80 km/h 
aux Etats-Unis....... 100 km/h 


Continuité de la surface avant ne pré- ; 
sentant aucun point d’accrochage. Installations sur les routes les plus dan- 


gereuses du monde entier : 


Danemark, Suéde, Norvége, Allemagne, 
Belgique, Italie, Suisse, Angleterre, 
États-Unis, Canada, France... 


Systeme exclusif de sécurité sur routes 
en remblai de plus de 1 m au Danemark 
et en Suéde. 


200 000 m posés le 1-1-53 au Danemark - 
10 000 m posés en France sur : R.N. 6 
et R.N. 74 (Saône-et-Loire); R.N. 175 et 
R.N. 24 bis (Calvados); R.N. 811, R.N. 18 
et C.D. 28 (Manche); C.D. 57 (Côtes-du- 
Nord); Autoroute de l'Ouest (Seine-et- 
Oise); N. 2 (Aisne); (Sarthe), (Rhône), 
(Nord), (Maine-et-Loire) 


| 
| 


Action de redressement des 


directrices. 


roues 


Forme étudiée des poteaux assurant une 
résistance maximum au renversement. 


Balise excellente. 
Entretien négligeable. 


Embellissement de la route. 


Dégâts matériels minima: 


SÉCURITÉ EFFECTIVE 


Pour tous renseignements : 


SOCIÉTÉ DAHL 


20, Boulevard Maleshesbes - PARIS-8° — Tél. : ANJ. 37-44 
R. C. Seine 364 727 B 
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: TECHNICIEN DE LA STATION-SERVICE 


LAVAGE + DEGRAISSAGE 
ENTRETIEN + VULCANISATION 


POSTE DE LAVAGE 
QUICK-SERVICE PONT ROULANT 


A | 


Lote — we \ aa (Moins de 10 lavages par jour). DEE LAVA G E 
{ 1 Whe, Il permet le lavage intégral de la 

voiture par une simple conjugaison (Plus de 10 lavages par jour). D'une 

de l’eau sous pression, de l'air manipulation simple et pratique, il 

comprimé et d’un détergent projetés distribue : eau sous pression, mousse 

par un pistolet à fluides multiples. et air comprimé. Il permet de laver 

- Peut être utilisé avec | ou 2 laveurs. une voiture en 10 mn avec 2 laveurs. 


DOCUMENTATION SUR DEMANDE 
A CHEMICO 17 RUE PAGES - SURESNES - SEINE - TEL. LON, 20-50 


==Feonomisez des Kilowalts-t 


en adaptant votre productiond’eau 
chaude a vos besoins journaliers. 


be Ss Choisissez 
PA »))) \ lenouveau 
ELLE Ÿ nas chauffe-eau 

électrique 


températures 


| 5 LEMERCIER FRERES 


slabl fe LAVABO LAVABO 
teglable par commande DOUCHES-BAINS, DOUCHES Don DOUCHE LAVABO 
exterieure LESSIVE BAINS 


cocumenrarcon L@mercicr Freres 


DEM ONE? CLICHY (Seine) - TEL.: PEReire 32-30 


IMPORTANTES BAISSES DES PRIX 
DES BRANCHEMENTS SUR LES CONDUITES DE GAZ 


Afin de faciliter l'équipement au gaz des foyers qui en sont actuellement démunis 
ou qui désirent augmenter soit le nombre soit la puissance des appareils d'utilisation 
en service, le Gaz de France vient de prendre diverses mesures qui se traduisent 
par une baisse importante des prix des branchements sur les conduites de gaz. 

Ceë prix variaient, jusqu'à présent, selon les localités, Le Gaz de France vient d’ins- 
tituer, pour l'ensemble des communes qu'il dessert, a l'exception de Paris et de la 
Proche Banlieue qui bénéficient actuellement d'un régime particulier, un barême basé 
essentiellement sur le diamètre du branchement et sa longueur entre la limite de la 
propriété et le compteur. Les prix couvrent l'ensemble des travaux que nécessite 
l'exécution du branchement et sont, en règle générale, indépendants de la longueur 
de tuyauterie située sous la voie publique; le règlement peut être fait soit au comptant, 
soit à crédit par annuités; une formule de location est également prévue. 

En dehors des aménagements de tarifs, des rabais appréciables sont consentis lors 
du règlement des frais qu'occasionnent les travaux. C'est ainsi que les prix de barême 
sont réduits de 15 ou 20 % en cas de règlement au comptant. 

De plus, il a été décidé de consentir, en cas de paiement comptant ou par annuités 
(5 ans au maximum) : 

— Un rabais de 20 %, lorsque le branchement doit desservir un local comportant un 
équipement gaz conçu pour deux applications principales, par exemple cuisine et eau 
chaude ; 

— Un rabais de 30 %, lorsqu'il s'agit de trois applications principales, par exemple 
cuisine, eau chaude et réfrigération ou chauffage. 

Le rabais consenti à ce titre se cumulera avec celui consenti en cas de paiement 
comptant, de telle sorte que le futur utilisateur de trois appareils à gaz de type différent 
obtiendra, s'il paie comptant, un rabais de 45 ou 50 % sur le prix de barême. 

S'il s'agit de renforcer un branchement existant, le prix de facturation sera au maxi- 
mum égal à la différence entre les prix forfaitaires de l'ancien et du nouveau branche- 
ment, le Gaz de France prenant à sa charge tous les frais supplémentaires. 


Exemple de réduction de prix pour un branchement de gaz de 15 m de longueur 
et de 27 mm de diamètre en application des nouveaux barêmes. 

Ancien prix : 38 000 fr (prix de série). — Nouveau prix : 22 300 fr (prix du barême 
national). 


2 appareils à gaz : 3 appareils à gaz : 


| 
| 
— cuisinière | 
| 


| — cuisinière 
— chauffe-eau 
— Chauffe-eau — radiateur 
Logements | Logements 
du type Autres du type | Autres 
| économique logements | économique lcgements 
et familial | et familial 

Règlement a | | | | 

comptant: | | | 

Rabais ...... ae 40 % | SATA | BO, | A5 

Prix nets Mer ce e 13 380 fr | 14495 fr | 12150 fr | 12265 fr 
Règlement par) | 

annuités (5 ans): | 

Rabais TM «ct 20% 30% 

FH TOU ET. LS 17 840 fr | 15 610 fr 

Versement à la com- 

MANGE, sure es 43.6 3 568 fr | 3 122 fr 

Montant de is 

annuité 6.0.5: Hc 3 425 fr | 2 997 fr 
Règlement « steel | 

avec participation » 

Versement à la com- 

MATION.) ve LA Soros 4 460 fr 4 460 fr 

Redevance mensuelle 90 fr 90 fr 


LE « PANKLINO MINERVA » 


Un nouvel instrument de dessin vient de faire son apparition : il est destiné a sim- 
plifier le travail et accroître la rapidité d'exécution, car il réunit d'une manière simple : 
règles, équerres, rapporteur, titreur, hachurateur. Grâce à sa transparence et aux 
quatre échelles A, B, L, L' on peut tracer instantanément parallèles, perpendiculaires 
et segments de droite à des distances et des longueurs données. Les angles de 15, 
30, 45, 60, 75 et 90° (et dérivés) sont matérialisés par l'instrument. Un rapporteur de 
grande précision sert pour la mesure et le tracé d’angles. Les titres droits et inclinés 
(normalisés à 105°) se dessinent grâce à l'échelle «T » et à un repère lu sur « B». Les 
hachures équidistantes ou variables, tableaux, quadrillages, etc., se font avec précision, 
l'écartement désiré s'obtenant par une translation quatre fois plus grande de l'instru- 
ment, lu sur « À » (tg 15° = 0,26); l'erreur visuelle est donc réduite au quart. Cet instru- 
ment, dénommé PANKLINO, est fabriqué par la Société MINERVA. Prix de vente, en 
plexiglas : 1 350 fr. 


CLIC 
ms FORE 4 longe 


paques 


LE TRAITEMENT DES PARQUETS DE BOIS 


En France, la protection et l'embellissement des parquets de bois sont de 
depuis bientôt cinq ans, le plus actuel des problèmes de revêtement du sol. 
rement aux vernis et aux peintures qui s'étendent en surface, un « revêtement à 
quet » qui imprégne le bois et le pénètre intimement, doit présenter NEUF cara 
ristiques : 

1.- Application facile et séchage rapide: Si l'application du bon revêtem 
à parquet doit être faite par le spécialiste du traitement, elle ne doit cependant. 
exiger trop de préparations et trop de précautions. Le revêtement de qualité 
toujours d'un emploi presque immédiat; c'est un mélange simple, à l'inverse 
peintures, il ne doit pas être nécessaire de le «travailler ». De plus, il doit sée 
rapidement : le temps d'attente entre deux couches n'excédera jamais deux à 
heures. De même, l'application en plusieurs couches n'est pas souhaitable : 2 co 
doivent être le maximum. Le séchage rapide permet de réduire au minimum l'i 
bilisation des locaux après le traitement. Il faut également que le matériel puisse 
nettoyé facilement, sans solvants spéciaux ou dangereux (le nettoyage à l'eau est id 
De cette facilité d'application dépendra largement le prix de revient du traitemi 

2.- Bonne résistance à l'usure : le traitement d'un parquet doit être durab 
pour cela il doit résister aux abrasions de toutes sortes : marche, piétinement, 
cement de chaises, fauteuils, etc. Le bon revêtement à parquet doit être extrêmen 
dur et durer plusieurs années. 1 

3. - Elasticité : bien que cela paraisse incompatible avec une très grande d 
le revêtement doit encore être élastique. En effet, le bois n'est pas absolument ri 
et subit certains enfoncements et certaines flexions. Si le revêtement manque d\ 
ticité, on risque de le voir s'écailler et se fendre. 

4. — Pénétration profonde : plus un revêtement pénètre dans le bois, plus il di 
En effet, le produit « armé » des fibres du bois présente alors une résistance in 
parable. C'est ce qui distingue le vernis du revêtement. Pour se rendre compte si 
produit pénètre bien dans le bois, il faut observer le soulèvement des fibres qj 
l'application de la première couche; plus les fibres se redressent, plus le pr 
imprègne le bois. | 

5.- Adhérence parfaite : lorsque le parquet reçoit des chocs, le bois a tend 
à s'enfoncer. C'est alors qu'il faut voir si le revêtement « suit » parfaitement le b 
s'il n'a pas tendance à faire apparaître des petites taches blanches, prélude 
écaillage ultérieur. Cet écaillage ne concernant que la couche supérieure; d 
revêtement idéal, les couches successives ne doivent se séparer en aucun cas, 
scus l'effet d'un martèlement prolongé. 

6. - Brillance dosée : de même que les murs ou le plafond, le parquet doit 
d'un aspect agréable. Le fait de faire traiter un parquet avec des produits nouveai 
ne doit pas faire négliger le côté esthétique. En effet, rien n'est plus désagréable 
parquet clinquant qui choque par une brillance exagérée. De même que l'on é 
les peintures brillantes dans de nombreux cas, de même il faut écarter le revétem 
a parquet trop brillant. Ce probléme a été heureusement étudié par certains fabrica 
qui offrent des revétements « satinés » parfaits. - 

7.- Résistance à la lumière et au vieillissement: le traitement devant dui 
plusieurs années, il faut que son aspect soit aussi permanent que possible. La coul 
naturelle du bois doit être conservée et ne pas foncer (vernis vinyliques), ni jaw 
(vernis cellulosiques) sous l'effet du soleil. De même le produit ne doit pas ternir : 
rapidement. 

8. - Ininflammabilité et ignifugation : dernières qualités appréciables, un ra 
tement à parquet doit être ininflammable avant et pendant son application et ignifué 
le bois après son application. ‘ 

9.-Entretien facile : un parquet traité ne doit nécessiter d'autre entretien qu 
simple dépoussiérage ; il ne doit évidemment pas craindre les taches d'eau, d'alcool, € 

Conclusion: actuellement, de nombreux progrès sont faits en France di 
dcemaine des revêtements à parquet. Cependant, dès maintenant, les Suédois qui 
une très grande avance dans ce domaine offrent sur le marché mondial des produits 
qualité exceptionnelle et éprouvée. Quel sera le dernier mot de la technique des re 
tements à parquets ? Les prochaines années nous diront s'il faut attendre des prodi 
encore meilleurs. 


SYNTEKO - SOCIÉTÉ DES REVÊTEMENTS CLAIR, 44, rue du Colisée, PARIS. | 


LE PROBLÈME DE LA FISSURATION DES MORTIERS | 
ET BETONS VU SOUS L'ANGLE DE L’ARMATURE 


Le retrait des mortiers et bétons de ciment dû à la prise de ce dernier est réduit 
minimum par des dispositions appropriées concernant le dosage, la mise en œu 
la prise; mais dans les dalles minces et les enduits, il faut, en outre, une armati 
capable de s'opposer à l'ouverture des fissures. Nous donnons ici quelques exempl 
d'ailleurs très différents, de constructions où il était important de ne pas avoir 
fissurations. Ë 


Le lycée de Deauville 

Le futur lycée de Deauville va être installé en partie dans les locaux den anc 
hôtel datant de Napoléon III. Le problème de la remise en état des lieux comprené 

1) La consolidation des murs; 2) le remplacement des planchers en bois par +. 
planchers plus résistants et constituant écran pare- feu; 3) divers aménagements i 
rieurs, tels que : création d'escaliers et démolition de murs de refend. 

La consolidation des murs a été obtenue en établissant un chemisage de béton ar 
constitué par un enduit au mortier de ciment sur une nappe de Métal Déployé n°8 
recouvrant chaque face. La nappe extérieure et la nappe intérieure étaient reliées 
place en place par des épingles formant tirant. L'enduit était ensuite projeté 
« cement gun ». 

Pour les planchers, on a adopté le type DAR comportant des poutrelles IPN 
160 et 200 espacées de 0,70 m sur lesquelles on a tendu à la partie supérieure 
lattis 0,40 coffrage perdu d'une dalle de béton de 0,05. A la partie inférieure, ©. 
ensuite tendu le lattis Galto, support de plafond. Avec ce type de plancher, on a ré¢ 
au minimum les percements de murs — juste aux abouts des solives — et le po 
mort est plus faible que celui de l'ancien plancher de bois remplacé, tout en ét 
d'une force portante beaucoup plus grande ; en outre, le type de plancher DAR consti 
écran coupe-feu. 

ll a été employé sur ce chantier : 3 000 m° de lattis 0,40 - 3 000 m? de treillis sol 
Quadrimétal n° 4.3/15.20 - 2 000 m° de lattis Galto - 4 650 m® de Métal Déployé n° 9 
L’étanchéité du réservoir Montmartre 

On a procédé, en juillet 1954, à la réfection de l'étanchéité du compartiment 
de cet ouvrage en maçonnerie à 3 étages, construit de 1887 à 1889. Le travail comp 
tait : 1) sur l'ancien enduit : pose de pitons d'accrochage au pistolet Spit (6 au nm 
2) application de deux couches de Flinkote ; 3) pose d'une armature en Métal Dépk 
n° 6.40 fixée par ligatures sur les pitons avec recouvrement de une maille entre feuil 
adjacentes. La souplesse du Métal Déployé a permis d'épouser sans difficulté 
diverses formes de la maçonnerie : contreforts en saillie sur les piedroits; évide 
ment voûtés, etc.; 4) application d'une couche de fond à la barbotine; 5) confect 
de l'enduit proprement dit au dosage de 650 kg de ciment par m° - épaisseur 4 
exécutée en 4 couches, seule la dernière talochée et lissée à la truelle. 

Groupe d’H.L.M. à Dijon 

Ce bâtiment à 12 étages — 150 m de longueur et 10 m de largeur — comprend 
ossature métallique avec cadres au module de 5 m. En façade, les poutres linteau ! 
ment bandeau de 1,15 m de hauteur; elles sont à treillis et il est important que le bé 
d'enrobage ne présente pas de fissure. C'est pourquoi il a été utilisé du treillis Sox 
Quadrimétal 4.3/15.20 comme armature. Fourni à l'entreprise en bandes de 2,10 mx 
il était plié et mis en place autour des poutrelles. Des panneaux de remplissage 
béton étaient également armés de Treillis Soudé Quadrimétal. 

En conclusion, pour qu'un revêtement mince ne présente pas de fissures dam 
reuses, c'est-à-dire largement ouvertes, il doit comporter une armature très divi: 
faisant parfaitement corps avec le mortier ou béton et pour cbtenir ce résultat 
simple adhérence acier béton n'est pas suffisante ; le Métal Déployé et le Treillis Sot 
Quadrimétal donnent d'excellents résultats. 


Barrière de Sécurité Dahl (1) est un type nouveau de bordure pour rouets, de 
féption rationnelle, destinée à remplacer de manière très avantageuse la ban- 
te de sécurité, ou tout autre système habituel de protection. Son intérêt le plus 
ent est de réduire au minimum les dégâts matériels lors de l'abordage par un 
cule. 

installation courante se fait dans les virages dangereux, sur les routes en rem- 
ou bordant une voie d'eau, là où un véhicule ne pourrait quitter la plateforme, 
éme la chaussée, sans conséquences fatales ; sur les refuges placés au centre des 
| giratoires, aux embranchements des routes, etc. 

Barrière de Sécurité Dahl est composée principalement de deux types d'éléments 
abriqués en béton armé vibré : 1) des plaques de 2 m de longueur et de 36 cm 
hauteur dont le profil a été soigneusement étudié. La résistance a la flexion d'une 
5 (force appliquée au milieu de la portée) atteint 4 tonnes; 2) des poteaux supports, 
és en principe tous les 2 m, et enfoncés de 80 cm dans le sol et dont la partie 
irrée inclinée vers l'axe de la route offre une résistance accrue au renversement. 
résistance de la barrière peut être éventuellement augmentée en utilisant des 
aux supports intermédiaires. : 

1 liaison des plaques entre elles est assurée par un goujon. Leur fixation sur les 
baux est réalisée par un crochet en acier galvanisé. Le bord inférieur des plaques 
a 13 cm du sol et le bord supérieur à 49 cm. Les plaques de terminaisons, elles 
si préfabriquées, sont arrondies en plan et enveloppent les pcteaux d'extrémités. 
arrière ne présente aucun angle vif avec la trajectoire accidentelle d'un véhicule. 
originalité de la Barrière de Sécurité Dahl réside dans le profil spécial de ses 


. 
toroute de l'Ouest. Emploi de la barrière de sécurité à la sortie du tunnel de 


nt-Cloud vers Paris. 
| 


j LAGE D’USURE EN CIMENT DE GRANDE SUPERFICIE 


[Le problème de l'obtention d'un sol en ciment inusable et peu coûteux, ni glissant, 
fooussiéreux, a été résolu grace à l'ACHROMINE 3D 10. Il serait superflu de préciser 
les conditions d’application et d'emploi de l'ACHROMINE 3D 10, utilisée maintenant 
ir la plupart des grandes sociétés industrielles et par les entreprises de construction 
| toute importance. 

Jne découverte récente vient cependant de remettre à l'ordre du jour l'emploi 
| lACHROMINE pour dallages. Les techniciens recherchaient depuis longtemps 
e méthode permettant de saupoudrer directement les grains sur le béton. La chape 
rdait en effet son rôle habituel et ne servait plus qu'à faciliter la mise en place de 
CHROMINE 3D 10. La truelle mécanique R.G.A. permet cette suppression de la 
ape, ce qui représente déjà une économie importante. Mais, en outre, elle révo- 
Jionne la technique des dallages par la perfection et la rapidité de l'exécution. 

La truelle mécanique R.G.A. est un matériel simple utilisant les vibrations données 
ir le piston d'un moteur pour faire remonter la laitance a la surface du dallage. Cette 
Jtance est en même temps égalisée par le passage de pales de talochage qui tournent 
Jus le moteur. Ce sont elles qui encaissent les vibrations données par le piston du 
teur. Un deuxième passage de la machine après saupoudrage direct de l'ACHRO- 
NE sur la surface du béton permet l'incorporation immédiate des grains. Un jeu de 
les plus fines est utilisé en fin d'opération pour le lissage final du dallage. La Société 
\CHROMINE fabrique dans ses nouvelles usines de Jarrie (Isère) une qualité dite 
JHROMINE 3D 7 dont la résistance aux chocs et la granulométrie sont idéales pour 
tte application particulière. 

L'amélioration de la productivité est une tâche difficile dans le bâtiment : la truelle 
Scanique R.G.A. est une splendide réalisation à ce point de vue. On ne pouvait 
ncevoir un appareil mieux adapté qu'elle pour l'application par saupoudrage de 
iCHROMINE. 


C. CORDESSE, Ancien Elève de l'Ecole Polytechnique. 


REVÊTEMENTS «LA GRIFFINE » 


La Société « LA GRIFFINE », 76, rue de Monceau, a convié la Presse parisienne tech- 
que à une brillante réception dans les salons du restaurant « Le Doyen » aux Champs- 
lysées, le 10 novembre 1954. 

| La Direction et les Représentants de la Société ont exposé les avantages de l'utili- 
tion des procédés « LA GRIFFINE » dans les revêtements muraux. 

De nombreux Architectes ont été intéressés par ces démonstrations, et cette mani- 
Istation se termina par un brillant cocktail. 


Le raccordement de l'autoroute rive droite du Rhône avec le pont Poincaré. Lyon. 


; LA BARRIÈRE DE SÉCURITÉ «DAHL» (SYSTÈME D.A.V.) 


plaques, qui évite presque totalement les contacts avec les parties métalliques du 
véhicule, et réduit donc les dégâts matériels au minimum. La barrière constitue en 
fait un véritable chasse-roue et redresse automatiquement le véhicule parallèlement 
à la barrière. Elle se substitue donc au ccnducteur qui, pour une cause quelconque, 
a perdu momentanément le contrôle de sa direction : mauvaise appréciation d'un 
virage, dérapage, etc. L'action sur le pneumatique seul permet de limiter les effets 
du choc en lui conférant une certaine élasticité. 

A cette action primordiale de redressement s'ajoutent deux autres effets : 1) freinage 
du véhicule par frottement de la joue du pneumatique sur la surface de la plaque ; 
2) maintien de l'adhérence au sol par déformation du pneumatique dont une partie 
« s'enclenche » sous le bord inférieur de la plaque. Le véhicule ne pourra franchir 
la barrière. 

La barrière constitue un balisage excellent que l'on peut encore améliorer par 
utilisation de cataphotes, revêtements réflectorisés, etc. L'entretien est négligeable, 
se réduisant au passage d'une couche de peinture blanche de temps à autre. 

La Barrière de Sécurité Dahl a reçu des applications dans un très grand nombre de 
pays : Danemark et Suède, où son emploi est obligatoire sur toutes les routes en rem- 
blai de plus d'un mètre, Norvège, Angleterre, Allemagne, Suisse, Italie, Belgique, 
Etats-Unis, Canada. De nombreuses applications ont été également effectuées en France 
dont les photographies ci-contre montrent deux exemples (autoroute de l'Ouest). 


(1) Société DAHL, 20, Boulevard Malesherbes, Paris 8°, ANJ,. 37-44. 


Autoroute de l'Ouest. Uutilisation d'éléments spéciaux pour la protection des pan- 
neaux de signalisation. Ê 


LES ÉQUIPEMENTS «BAVOX» POUR STATIONS-SERVICE 


L'aménagement des stations-service est aujourd'hui un problème à l'ordre du jour. 
L'automobiliste moderne délaisse de plus en plus les antiques garages. Il leur préfère 
les stations-service où il trouve un service rapide et un équipement ultra-moderne 
Dans ce domaine, l'air comprimé joue un rôle certain, et les Ets BAVOX, spécialistes 
de la construction de tous appareils à air comprimé, équipent maintenant un grand 
nombre de stations-service modernes. 

N'importe quelle station-service, de quelque importance qu'elle puisse être, trouvera 
dans la gamme des appareils BAVOX ceux dont elle pourra attendre le rendement 
optimum. Au départ, il y a toujours le compresseur, qui fabrique l'air comprimé : 
l'utilisateur peut choisir entre 9 compresseurs dont le débit-minute s'échelonne de 
30 litres à 4 000 litres, pour une puissance de 0,3 CV à 40 CV. Le compresseur envoie 
cet air comprimé dans un réservoir sous pression lequel alimente plusieurs appareils : 
pistolet à air, à huiles, à graisses, à pulvérisation. Tout cet appareillage est invisible, 
dissimulé derrière une paroi. Seuls sont apparents les pistolets, dont les tuyaux distri- 
buteurs extensibles sont montés sur des enrouleurs spéciaux dits « à galets ». Toutes 
les opérations possibles ont été prévues. C'est ainsi que la pompe auto-laveuse, 
de 30 à 40 kg de pression, spéciale pour laver le dessous de la voiture, est prévue 
avec un pont de lavage spécial, qui soulève seulement deux roues. BAVOX fabrique 
également des ponts élévateurs hydrauliques et mécaniques à vis (3 t, 5 a 8t), des 
bornes « air et eau » carénées en tôle peinte de couleurs claires, le petit vidangeur sur 
roulettes, que l'on introduit sous les ponts pour effectuer les vidanges. BAVOX a égale- 
ment construit un petit meuble en tôle résistante, très apprécié des garagistes. Il s'agit 
du chiffonnier qui a la forme d'une table de nuit de 1,50 m de hauteur dont la partie supé- 
rieure, en plan incliné, permet d'écrire. Là, sont rangés les chiffons pour l'essuyage des 
pare-brise, ou tout autre usage. Des étagères sont prévues pour ranger quelques outils. 

En dehors de ses installations fixes, BAVOX propose une gamme très séduisante 
de postes mobiles: gonfleurs de toutes puissances, compresseurs qui servent au 
démarrage, l'hiver, des gros moteurs Diesel, et aussi la « remorque station-service » 
pouvant s'accrocher derrière une camionnette, qui permet toutes opérations de grais- 
sage et d'entretien. Cette remorque n'est d'ailleurs que la sœur cadette de la fameuse 
station-service transportable, construite sur camion comportant de 3 à 6 réservoirs 
(air, huiles, graisses) et des pompes à haute et basse pression. 

En conclusion, de belles réalisations au service de l'automobiliste moderne. 


ÉCHANGERAIS abonnement «Techniques et Architecture » contre abonnement 
« Tvar » (La Forme) ou « Lidé A veci» (Les gens et les choses), ou « Umeni » (L'Art), 
avec un abonné s'intéressant aux publications tchèques. Ecrire : Josef KOPECEK, 
ak. architekt, Jungmannovo nam 8. - Praha Il - C.S.R. 
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